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АКТУАЛЬНАЯ ТЕМА 


Память и памятники. Стелы, увенчанные ор- 
лами с распростертыми крыльями. Мону- 
менты с батальными сценами на барельефах. 
Вечный огонь, перед которым коленопрекло- 
ненные воины или скорбящие женщины. И еще 
танки, вознесенные на пьедестал (один из них 
вы видите здесь на фото, принесенном в ре- 
дакцию из Центрального музея Великой Оте- 
чественной войны], артиллерийские орудия 
и легендарные «катюши». Такие памятники 
символизируют мощь советского оружия. 
Но вот хранят ли они памятьі 

Правомерно было бы устанавливать на 
пьедестал те боевые машины и орудия, эки- 
пажи и расчеты которых совершили воинские 
подвиги. Принимая такое решение, надо ори- 
ентироваться на события, которые происходи- 
ли в конкретное время на конкретных боевых 
рубежах. И вот именно здесь нередко мы 
вступаем в противоречие с историей. С благо- 
говением относясь к обнаруженным археоло- 
гами остаткам древнего меча или проржа- 
вевшей кирасы, иногда забываем, чем была 
вооружена Красная Армия всего четыре де- 
сятилетия назад. В угоду вторчермету идут 
под газорезку бронеавтомобили и танки. 


которыми наши отцы и деды начинали войну 
на рубежах 1941 года. Выбрасываются на 
свалку «полуторки» и «трехтонки», исколе- 
сившие тысячи километров фронтовых дорог. 

Но случается и другое. Кое-кому показа- 
лось, что бронеавтомобили, легкие танки на- 
чала войны выглядят слишком скромно, на- 
поминают о просчетах в подготовке страны 
в предвоенные годы. «У нас все всегда было 
в порядке, у нас все всегда было лучше, чем 
у других», — так рассуждают, при этом не 
думая, что встают на путь забвения. 

И вот уже боевые машины, на которых 
наши воины обороняли и освобождали города 
и села и которые были установлены благо- 
дарными жителями на их площадях и в скве- 
рах, начинают снимать и заменять более 
внушительными, лучше вооруженными тан- 
ками ИС и Т — 34-85, поступившими на воо- 
ружение только во второй половине войны. 

Между тем у нас есть примеры другого 
рода. Как тут не сказать об энтузиастах поис- 
ка из украинского города Сарны. Это они 
нашли боевую машину военной поры — са- 
моходную артиллерийскую установку СУ — 
76И, редкий, кстати, образец советской бое- 


вой техники. Вот такие боевые реликвии и 
должны возноситься на пьедесталы. 

Имеются сведения, что в разных местах 
обнаружены затонувшие танки Т — 34, те са- 
мые, образца 1939 года. В Новгородской 
области есть места, где с воздуха просмат- 
риваются боевые и транспортные машины на 
лесных просеках. Подход к ним затруднен, 
но может ли это остановить энтузиастов поис- 
ка, хорошо оснащенные^группы, создаваемые 
организациями ВЛКСМ и ДОСААФ. Мы про- 
сим всех, кому известно что-либо о боевых 
машинах, затерявшихся в бескрайных просто- 
рах, сообщать о них в редакцию, указав воз- 
можно точное место их нахождения. 

Разговор этот приобретает актуальность в 
эти дни, когда весь советский народ отмечает 
семьдесят первую годовщину своих Воору- 
женных Сил. На боевом пути армии и флота 
немало героических дел, свершенных во имя 
и во славу Отечества и достойных войти в 
нашу историю. Так пусть оставшиеся на полях 
сражения танки и бронемашины, автомобили 
Великой Отечественной, на которых советские 
воины отстояли наши рубежи, займут свое 
законное место в ряду боевых памятни- 
ков. 







Курс: перестройка 

по СОВЕСТИ 


И ПО ЗАКОНУ И 


В РЕЗОЛЮЦИИ, ПРИНЯТОЙ XIX ВСЕСОЮЗНОЙ КОНСОЕРЕНЦИЕЙ КПСС, ГОВОРИТСЯ: 
«НЕОТЪЕМЛЕМУЮ ЧАСТЬ ПРАВОВОЙ РЕФОРМЫ ДОЛЖНЫ СОСТАВЛЯТЬ КАРДИНАЛЬНЫЙ 
ПЕРЕСМОТР, КОДИФИКАЦИЯ И СИСТЕМАТИЗАЦИЯ ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА. ПОД УГЛОМ 
ЗРЕНИЯ НОВЫХ УСЛОВИЙ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ, ГУМАНИЗАЦИИ И ДЕМОКРАТИЗАЦИИ ОБ- 
ЩЕСТВЕННОЙ ЖИЗНИ, УСИЛЕНИЯ ПРОФИЛАКТИКИ ПРАВОНАРУШЕНИЙ ПРЕДСТОИТ 
ВНЕСТИ СУЩЕСТВЕННЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ В ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВО...» 


В последнее время не проходит дня, 
чтобы мы не читали или не слышали о 
том, что одна из главных задач, стоящих 
перед нашим обществом, — построение 
правового государства, способного полно- 
стью обеспечить защиту личных прав, ин- 
тересов и свобод каждого советского граж- 
данина. В стороне от этого оздоровитель- 
ного процесса не должны оказаться инте- 
ресы многомиллионной армии водителей, 
в которой, как известно, представлены 
все социальные слои и группы нашего 
общества. 

Сейчас, вроде бы, уже каждый знает, 
что, садясь за руль, принимает на себя 
особые обязательства, связанные с управ- 
лением «средством повышенной опасно- 
сти». Но далеко не каждый правильно 
осознает это свое совершенно новое для 
него с точки зрения закона качество. По- 
ка нежданно-негаданно не оказывается 
виновным в аварии. Не будем касаться 
тех, кто по неосторожности, а то и по пре- 
ступной халатности стал виновным в до- 
рожно-транспортном происшествии, в ко- 
тором были ранены или погибли люди. К 
счастью, большинство аварий заканчива- 
ются лишь повреждением машин, без 
ущерба здоровью людей. Но, как ни стран- 
но, именно в этих случаях из-за очевидно- 
го, на мой взгляд, несовершенства зако- 
нодательства возникают серьезные пра- 
вовые проблемы. 

Автолюбитель 3. был признан виновным 
в аварии, которая случилась на одном 
из московских перекрестков. Стоимость 
восстановления автомобиля, который по 
его вине был разбит, определили в 
2487 рублей. Никто из участников проис- 
шествия травм не получил, а 3. был го- 
тов добровольно возместить ущерб. Ка- 
залось бы, какие препятствия для того, 
чтобы полюбовно и в рамках закона завер- 
шить конфликт, доставивший его участни- 
кам массу неприятностей. Но нет — на 
основании ст. 211 УК РСФСР возбуждает- 
ся уголовное дело по обвинению 3. в при- 
чинении другому водителю «значительно- 
го материального ущерба». Состоявшийся 
вскоре суд, помимо возмещения этого 
ущерба, приговорил 3. к двум годам испра- 
вительных работ с удержанием 15% зара- 
ботка да еще дополнительно лишил его 
права управления транспортными сред- 
ствами НВ два года. 

Итак, за аварию, в результате кото- 
рой нанесен только материальный ущерб, 
который будет возмещен, человек стано- 
вится уголовным прес-^пником, что неиз- 
бежно влечет за собой последствия, как 
будто и не вытекающие из приговора. 
Вот письмо в редакцию москвича Б., ока- 
завшегося в такой ситуации: 

«Я участник Великой Отечественной 
войны, доцент одного из ведущих вузов 
страны, член КПСС, отец двух детей и 
уже дед, более трех десятков лет за ру- 
лем. И вот случилась беда — попал в ава- 
рию. К счастью, дело обошлось разбитыми 
машинами. Мое поведение квалифициро- 
вали как проступок по неосторожности, 
в результате чего пострадавшему нане- 
сен ущерб порядка восьмисот рублей. 
Ладно: виноват — компенсирую, и делу 
конец. Но меня судили по статье 211 УК 
РСФСР и признали виновным, и теперь 
я уголовный преступник. Это значит, что 
помимо наказания, которое определил 


суд. я буду исключен из КПСС, и вряд ли 
у меня останется возможность продолжать 
научную и педагогическую деятельность, 
которой отдал не один десяток лет. Что же 
это за идиотизм! Неужели случайный 
проступок, который и в законе-то опреде- 
ляется как «неосторожность», повлекший 
лишь материальный ущерб в несколько 
сотен рублей, пусть даже и в тысячи, на 
весах нашего правосудия перевешивает 
безупречно прожитую жизнь. Если так, 
то что-то не в порядке с самими весами 
или с законами, по которым они действу- 
ют. Никогда раньше над этим не задумы- 
вался, а теперь понял, что каждый из 
десятков миллионов водителей «от сумы 
да от тюрьмы» не застрахован. Не может 
быть, чтобы в таком бесчеловечном за- 
коне было заинтересовано советское об- 
щество. Уверен, что подобного нет ни в 
одной цивилизованной стране мира». 

Горечь и недоумение, с которыми пи- 
шет о своем положении Б., мне понят- 
ны, так как в своей юридической прак- 
тике за последние годы пришлось стал- 
киваться с десятками людей, оказавших- 
ся в аналогичной ситуации. Надо под- 
черкнуть, что действующее законодатель- 
ство предусматривает в данном случае, 
конечно, не только уголовное наказание. 
В виде гражданской ответственности на 
виновного может быть возложена обязан- 
ность полностью или частично возместить 
ущерб. В административном порядке он 
может быть одновременно оштрафован на 
сумму от 20 до 50 рублей или лишен права 
управления транспортными средствами на 
срок до шести месяцев. Правовое созна- 
ние, основанное на гуманистических 
принципах, да и нормальная человече- 
ская логика, не исковерканная понятием 
«целесообразности», которое долгие годы 
главенствовало в нашем обществе над 
законом, однозначно подсказывают, что 
этих мер вполне достаточно. Они позво- 
ляют полностью восстановить имущест- 
венные права потерпевшего, в них зало- 
жены необходимые возможности для ре- 
ализации воспитательной и профилак- 
тической функций закона. 

Однако кому-то представляется, что это- 
го мало. В результате ежегодно тысячи 
водителей в нашей стране на основании 
ст. 211 УК РСФСР и аналогичных ста- 
тей кодексов союзных республик привле- 
каются к уголовной ответственности и 
осуждаются только за то, что по неосто- 
рожности совершили аварию, от которой 
потерпевшему причинен «существенный 
материальный ущерб». 

Кстати, и понятие «существенный» в 
действующем законодательстве четко не 
определено. Сложилась практика, что та- 
ким может быть признан ущерб, превы- 
шающий уже 500 рублей. Если вспом- 
нить о высоких ценах на запасные части 
к современным легковым автомобилям и 
на услуги автосервиса, то совершенно 
очевидно, что при таком положении дел 
дамоклов меч уголовного наказания по- 
стоянно занесен над каждым, кто садит- 
ся за руль собственного или государст- 
венного автомобиля. И сечет этот меч, 
получается, без разбора, ломая порой хо- 
рошие, достойные судьбы. Когда такие 
люди, не желая согласиться с безысход- 
ностью нелепого и трагического своего 
положения, обращаются ко мне за помо- 


щью, я вынужден говорить им, что все 
правильно, все в рамках закона. В таких 
случаях бывает очень тяжело, потому что 
я, юрист, не могу вразумительно, не вхо- 
дя в разлад со своей совестью, объяс- 
нить, глядя в глаза человеку, почему наше 
общество признает необходимым судить 
его как уголовного преступника всего 
лишь за то, что он «по неосторожности» 
повредил чужой автомобиль и ремонт 
его обойдется в шестьсот или в тысячу 
рублей. 

«За рулем» уже обращался к этой теме в 
своих публикациях и, на мой взгляд, 
убедительно доказал, что привлечение 
водителей к уголовной ответственности 
только за «существенный материальный 
ущерб» правовой анахронизм, недостой- 
ный современного социалистического об- 
щества. 

Известна и иная точка зрения на эту 
проблему на разных этажах нашей юри- 
дической иерархии, вплоть до самых 
высших. Судя по всему, противники 
гуманизации законодательства в отноше- 
нии многомиллионной армии водителей 
еще сильны. В защиту своей позиции они 
приводят единственный довод: «В соот- 
ветствии со статьей 445 Гражданского 
кодекса РСФСР организация обязана воз- 
местить вред, причиненный по вине ее 
работников при исполнении ими своих 
трудовых обязанностей. Организация 
вправе взыскать затем сумму причиненно- 
го ущерба с рабочего и служащего. Но пол- 
ную материальную ответственность рабо- 
чие и служащие несут, применительно 
к данному случаю, только когда ущерб 
причинен действиями работника, содер- 
жащими признаки деяния, преследуемого 
в уголовном порядке... В иных случаях 
рабочие и служащие несут ответствен- 
ность в размере не более одной трети 
среднего месячного заработка...» (из 
ответа на одну из публикаций журнала 
заместителя начальника Управления 
законодательства о государственном 
строительстве Минюста СССР В. Коря- 
гина. 

Одним словом, их очень пугает, что от- 
мена уголовной ответственности за причи- 
нение значительного материального ущер- 
ба усложнит процесс возмещения водите- 
лями государственного транспорта потерь, 
которые они в случае аварии приносят 
своим предприятиям. Им как бы и невдо- 
мек, что этот вопрос вполне решается 
изменением трудового законодательства. 
Кроме того, сторонники такой аргумента- 
ции, прикрываясь лозунгом защиты госу- 
дарственных интересов, никак не хотят 
считаться с тем фактом, что времена из- 
менились и сегодня под эту законода- 
тельную норму в основном подпадают 
владельцы индивидуальных машин. Те- 
перь они доминируют в автомобильном 
парке страны. 

А главное, пора нам всем осознать, 
что в правовом государстве, которое мы 
сегодня создаем, защищенный интерес 
каждого его гражданина — - это и есть выс- 
ший государственный интерес. Я совер- 
шенно уверен, что исключение из уголов- 
ного законодательства положения об от- 
ветственности водителей за причинение 
какого-либо материального ущерба, если 
нет иных, отягчающих вину \ обстоя- 
тельств, давно назревшее решение, ко- 
торое необходимо принять как можно 
скорее. Тем самым тысячи и тысячи 
советских людей будут избавлены от уни- 
жающего их достоинство уголовного про- 
цесса и сохранены для общества как пол- 
ноправные граждане. 

Л. могилянский, 

адвокат 
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Я работаю преподавателем в спорт- 
клубе ДОСААФ. Хочу сказать по пово- 
ду подготовки водителей категории «В» 
(хозрасчетные группы). Не секрет, что 
многие люди способны самостоятельно 
подготовиться по программе и сдать 
экзамены в ГАИ. Поэтому они воспри- 
нимают наши курсы как наглую обди- 
раловку, просто другого способа полу- 
чить «права» нет. Но и тем, кому нужна 
учеба, ее можно давать в разных объ- 
емах. Одним достаточно 20 — 26 часов 
вождения, другим — нужно 60. 

Предлагаю отменить обязательность 
курсов, обучать не по жесткой програм- 
ме, а дифференцированно, меньше часов 
отводить устройству машины и даже 
правилам движения. Однако в настоя- 
щий момент'^ любая наша инициатива 
на местах воспринимается как нару- 
шение финансовой дисциплины. Но мы 
ведь знаем, что должен уметь водитель 
и сколько кому для этого надо учиться. 
А курсант пусть платит за каждый урок 
вождения и теории. 

г. Одесса А. БУЛАВКО 

В самом начале минувшего года у нас 
в Сыктывкаре закрыли движение мото- 
циклистов по большей части централь- 
ных улиц. К некоторым торговым точ- 
кам, местам отдыха вообще невозмож- 
но подъехать. Что же получается? Вла- 
дельцы автомобилей, водители грузовых 
машин пользуются беспрепятственным 
проездом в любой район, а мы, мотоцик- 
листы, почему-то нет. Обязанности у всех 
водителей одинаковы, а права, выходит, 
разные. Если шум мешает жителям этих 
районов, то можно закрыть движение 
в вечернее и ночное время, но не днем. 
И еще. Если моторы мешают жителям, 
то не мотоциклисты в том виноваты, а 
наша мотопромышленность. Мы и так 
много проигрываем перед автомобили- 
стами при одинаковых обязанностях, не 
хотелось, чтобы обижали нас в свободной 
езде по городу. Проще всего ведь выста- 
вить знаки. 

г. Сыктывкар М. КОЗЛОВ 

Хочу вернуться к «вечному» вопросу об 
автостоянках. Они — проблема и для 
нашего небольшого, но весьма автомоби- 
лизированного города энергетиков. Ос- 
новная масса личного автомототранспор- 
та «хранится» у нас во дворах, около 
домов, игровых детских площадок — все 
друг другу мешают. Обращался в горис- 
полком, не получил даже ответа. И тогда 
подумал: такой вопрос должен найти 
отражение в законодательстве. Слышал, 
что сейчас идет работа над Законом о 
дорожном движении. Так вот, полагаю, 
что закон этот должен обязать Советы 
народных депутатов обеспечивать авто- 
любителей в городе охраняемыми авто- 
стоянками. Конечно, мало принять закон, 
надо обеспечить его выполнение, 
г. Южноукраинск Г. ГОЛУБЕВ 

Прочитал заметку «Почему нельзя, 
если можно?» (ЗР, 1988, № 10). Мне 
тоже приходилось менять номерные 
знаки на автомобиле при выезде за гра- 
ницу, чтобы буквы на них совпадали с 


латинским алфавитом. Однако процедура 
эта вызывает недоумение. Я уже не пер- 
вый год работаю в Венгрии и вижу: при- 
езжают в ВНР болгары — буквы на но- 
мерах автомобилей написаны кирилли- 
цей, приезжают арабы — с арабским 
написанием. На 10 миллионов жителей 
Венгрии в год приходится 17 — 19 милли- 
онов иностранных туристов, многие из 
которых приезжают на автомобилях 
с номерами без латинских литер. Так 
кому же нужна та система, которая при- 
нята у нас? 

э. нитиш 

От редакции. Как нам сообщили в 
Главном управлении ГАИ МВД СССР, 
принято решение не требовать отныне 
обязательного возврата номерных знаков, 
полученных для поездки за границу. Но 
в свете процитированного выше остается 
вопрос: а стоит ли вообще заниматься 
их заменой? 

21 октября прошлого года вместе с 
сыном и другом ездил из Запорожья 
в Мелитополь. В 1 час 25 минут меня 
остановили на посту ГАИ и пригласили 
в помещение, где записали номер маши- 
ны, количество пассажиров и еще что-то. 
На мой вопрос, на основании какого по- 
ложения я обязан все это выполнять, 
инспектор ответил: «Надо читать Прави- 
ла, там сказано, что водитель обязан под- 
чиняться требованиям работников ГАИ». 
Позднее мне товарищ объяснил, что ре- 
гистрация проезжающих после 24.00 обя- 
зательна всюду и нечего тут возмущать- 
ся. Но я вспомнил, что в Москве сотруд- 
ники ГАИ записывали номер моей маши- 
ны, не останавливая меня. Удивившись 
тогда, я на одном из постов узнал, что 
таким образом ведется борьба с расхи- 
тителями государственной и иной собст- 
венности, а также с прочими преступ- 
никами. В общем, всех нас подозревают. 
Просто в Москве это делают изящнее, 
а в Запорожье не церемонятся. И бегут 
среди ночи водители к сотруднику ГАИ, 
чтобы засвидетельствовать свою добропо- 
рядочность. Ловить преступников, конеч- 
но, надо, но до каких пор мы будем 
решать проблему облавами? 

И вообще, до каких пор сотрудники 
ГАИ будут прятаться, выглядывать из- 
за углов, недовольно ворчать, если их о 
чем-нибудь спрашивают? Когда они ста- 
нут обращать внимание на ямы на про- 
езжей части, на неудовлетворительный 
ремонт дорог, на знаки, которые порой 
установлены просто бестолково? Когда 
главным для них будет предупреждение 
нарушений Правил, профилактика ДТП, 
а не фиксация их? 

Запорожская область, 

г. Орехов Н. БРАГАНЕЦ 

Приехал из командировки и не могу 
не поделиться впечатлениями об инфор- 
мации на дорогах. 

Город Стрый. Основная трасса идет 
на Ужгород. А вот где поворот на Доли- 
ну, можно понять, только подъехав 
вплотную к указателю, да и то днем, 
так как буквы на этом знаке видны лишь 
с 5 метров. 


Николаев. Здесь, вроде бы, все как на- 
до: на указателе номера дорог и назва- 
ния городов, но среди них направления 
на Херсон нет. В результате я попал на 
дорогу, ведущую на Вознесенск, совсем 
в другую сторону. Уехал за 30 километ- 
ров, пришлось возвращаться. 

Далее Херсон. Есть указатель на Цю- 
рупинск, а как ехать на Новую Кахов- 
ку — неизвестно. 

Отсутствие информации на дороге 
создает нервозное состояние, приходится 
наматывать лишние километры, тратить 
попусту горючее. Да и времени уходит 
очень много. Каждый раз надо останав- 
ливаться, останавливать других водите- 
лей, чтобы узнать, куда ехать. А ведь 
у нас есть много товарищей, которые 
получают приличную зарплату и прямая 
обязанность которых — следить за до- 
рогой, но, видно, они занимаются не 
тем, чем надо. 

г. Керчь А. НАИДА 

В последнее время в нашем городе 
почти совсем исчезла уличная разметка, 
о ней словно бы забыли. Последний раз 
она была сделана в прошлом году, но не 
ве.зде, а лишь на тех улицах, по которым 
должен был проехать первый секре- 
тарь ЦК компартии нашей республики. 
После визита столь высокого гостя про 
разметку снова забыли. И тут мне 
хочется спросить: если нашлась краска 
для столь торжественного случая, то 
может быть она найдется и для буднич- 
ных дней? И потом, разве времена по- 
темкинских деревень все еще не прошли? 
г. Куставай М. МУРТАЗИН 

Проходил у нас в Белореченске тех- 
осмотр. Собрал всех, кто был на площад- 
ке, капитан милиции Кисилиди, поведал, 
каков порядок осмотра, а в конце доба- 
вил приказным тоном, что на всех 
фонарях машины сзади и спереди и на 
лобовом стекле стеклорезом необходимо 
вырезать номерной знак автомобиля. 
Сломить волю капитана нам не удалось, 
и мне пришлось начертить в левом ниж- 
нем углу ветрового стекла номер. А когда 
я отъехал от площадки, на первом же 
ухабе стекло треснуло. Хочу задать 
вопрос: с кого мне теперь требовать 
новое стекло, моя машина еще на гаран- 
тии? Госстрах мне, конечно, деньги упла- 
тит, ио ведь на рынке оно стоит у нас 
около 900 рублей. 

Краснодарский край, 

г. Белореченск Д. САМАРИН 

На наш взгляд, неправильно, что мно- 
гие годы на заправочных станциях Воро- 
нежа пересменка приходится на утренние 
часы. С 7 до 8 на АЗС № 52, М 67 и № 2. 
С 7.30 до 8.30 на АЗС № 63, 38, 54, 37. 
А ведь каждому ясно, что это как раз 
время выезда автомобилей на линию. 
Машины накапливаются у АЗС, стоят без 
толку, затем идет медленная раскачка 
заправщиц, в общем, это накладно для 
дела. 

Н. СТУДЕНИКИН, А. ГОРЕМЫКИН, 
И. БУЛАХ и др. (всего 53 подписи) 
г. Воронеж 
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Два мнения на одну тему 

Кто занимался организацией ГСК и стро- 
ительством кооперативных гаражей, ду- 
маю, вряд ли без содрогания вспоми- 
нает ушедшие на это годы. Процесс этот, 
действительно, мучительный и, наверняка, 
не только в Москве, но и по всей стране, 
он вызывает у владельцев машин массу 
недоуменных вопросов. Всегда чрезвычай- 
но трудно найти подрядную организацию 
и заключить с ней договор. Когда нако- 
нец это удается, то, как правило, работы 
по строительству идут как внеплановые, 
что не дает возможности говорить о 
каких-либо конкретных сроках, а тем бо- 
лее требовать их соблюдения. В резуль- 
тате с зачетом времени, потраченного 
на организационные дела — поиски места 
и оформление отвода земли, разработку, 
согласование и утверждение документа- 
ции, строительство кооперативных гара- 
жей в Москве зачастую растягивается на 
10— -15 лет. 


В последнее время в печати и просто 
среди автолюбителей все чаще выска- 
зывается мнение о необходимости пре- 
дусматривать строительство подземных 
или многоэтажных гаражей уже на стадии 
проектирования жилых комплексов. Но, 
судя по всему, такое решение интере- 
сующего всех владельцев машин вопро- 
са реально лишь в отдаленной перспек- 
тиве; пока есть острая нужда в объектах 
жилищного и социального назначения, не- 
возможно отрывать значительные матери- 
альные и трудовые ресурсы на такие «не- 
обязательные» дела, как гаражи. Во вся- 
ком случае так обычно комментируют 
ситуацию «ответственные товарищи» рай- 
онного и городского масштаба. 

Неоправданные сложности возникают 
и в процессе эксплуатации кооператив- 
ных гаражей, так как их хозяйственная 
и финансовая деятельность находится 
под постоянным, хочется сказать удуша- 
ющим, контролем множества организа- 
ций. Мы практически лишены всякой само^ 
стоятельности и здесь. В результате про- 
изводство самых простых, но внеплано- 
вых работ, если они не предусмотрены 
годовой сметой, всегда проблема. Бы- 
вает, надо срочно отремонтировать какое- 
то оборудование или подъезды к гаражу, 
провести электропроводку или вывезти 
снег, но все эти вопросы, как и многие 
другие, мы фактически не можем решать 
сами, опираясь на действующие норматив- 
ные документы. Решаем, конечно, но для 
этого приходится хитрить. Г осударствен- 
ные предприятия, как правило, отказы- 
вают нам в услугах: мы «не в плане», да и 
неинтересны им наши мизерные объемы. 
Значит, надо «заинтересовать». Как? При- 
ходится думать. Предлагает свои услуги 
«частный сектор», но опять все упирается в 


наши стесненные возможности с исполь- 
зованием собственных средств. 

Сейчас в стране проводится радикаль- 
ная экономическая реформа. Суть ее в 
предоставлении максимальной хозяйст- 
венной самостоятельности предприятиям 
и организациям, естественно, при полной 
финансовой и юридической ответствен- 
ности за свою деятельность. Такими же, 
если не большими правами наделяются 
теперь производственные кооперативы. 
А вот как предполагается решать вопрос 
с нами — гаражно-строительными коопе- 
ративами, пока неясно. 

ГСК •— общественные организации, 
существующие исключительно на средства 
своих пайщиков. Для того чтобы они ус- 
пешно решали стоящие перед ними зада- 
чи, то есть обеспечивали наибольшие 
удобства для хранения и содержания в 
хорошем состоянии транспортных средств 
своих пайщиков, им необходимо предо- 
ставить полную самостоятельность в хо- 
зяйственной деятельности и в организа- 
ционных вопросах. При выполнении коопе- 
ративом финансовых обязательств, связан- 
ных с арендой земли и эксплуатацией 
строений, во всем остальном деятель- 
ность ГСК должна быть подотчетна только 
общему собранию пайщиков. И контроль 
тоже должен быть общественный — кто, 
как не члены ГСК, на деньги которых все и 
делается, более всего заинтересован в 
их правильном и экономном расходова- 
нии. Такой подход был бы в духе времени, 
способствовал бы инициативе и избавил 
нас от поиска обходных путей при реше- 
нии многих проблем, возникающих из не- 
обходимости более полно удовлетворять 
потребности тысяч наших пайщиков. 

А. ЛОМАКИН, 
председатель ГСК «Фестнвальный» 


Гаражно-строительный кооператив № 2 
города Реутово Московской области за- 
нимает территорию более 2 га, на кото- 
рой расположены гаражи и стоянки на 
510 машин. Есть у нас пост мойки 
с очистными сооружениями, весь комп- 
лекс внутренних инженерных коммуника- 
ций, необходимых для нормальной ра- 
боты кооператива в объеме тех требова- 
ний, которые традиционно предъявлялись 
к ГСК. Однако сегодня, в условиях пере- 
стройки, такой подход нам представляет- 
ся недостаточным. Ставя задачу расши- 
рить перечень услуг автомобилистам, 
наш кооператив передал в аренду Мос- 
облавтоторгцентру для организации тор- 
говли запасными частями к легковым ав- 
томобилям 520 м^ своих помещений. К 
магазину уже прикреплены для снабжения 
шинами автолюбители близлежащих горо- 
дов Балашиха и Железнодорожный. 
Его годовой оборот составляет около 
1 миллиона рублей. По многочисленным 
отзывам с открытием этого дополнитель- 
ного торгового предприятия автолюби- 
телям нашего района стало намного про- 
ще решать многие свои проблемы. 

Г орсовет Реутова хорошо знает возмож- 
ности нашего кооператива — большой 
опыт правления ГСК по эксплуатации 
сооружений и организации обслужива- 
ния пайщиков, его материально-техниче- 
скую базу. По инициативе горисполкома 
наш кооператив предоставил свои поме- 
щения в аренду производственно-техни- 
ческому кооперативу «Автосервис», кото- 
рый выполняет в год услуг на 50 тысяч 


рублей. Каждый автолюбитель здесь мо- 
жет помыть машину, провести диагности- 
ческие, регулировочные, ремонтные, же- 
стяные и окрасочные работы, получить 
необходимую техническую консульта- 
цию. Члены нашего ГСК, естественно, 
проходят вне очереди, а активисты мо- 
гут бесплатно обслуживаться один раз в 
месяц, если объем работ не превышает 
3 часов. Такие льготы установлены об- 
щим собранием пайщиков исходя из то- 
го, что на их средства и создана та ма- 
териально-техническая база, которой 
пользуется кооператив «Автосервис». 

Несколько слов об этом кооперативе. 
Он создан при государственном объеди- 
нении бытового обслуживания населения. 
Как основной вид деятельности в его ус- 
таве предусмотрены ремонт и обслужива- 
ние индивидуальных транспортных 

средств. Но не только. Он занимается 
еще и сбором отработанных масел, сда- 
вая их на регенерацию. Думаю, что дея- 
тельность производственного кооператива 
«Автосервис» в этом направлении хоро- 
ший пример для подражания. Помимо 
этого, кооператив занимается сбором и 
сдачей на переработку непригодных для 
восстановления шин, а также аккумулято- 
ров, полностью вышедших из строя. 

На наш взгляд, такая форма сотрудни- 
чества, когда ГСК становятся базой для 
предприятий, их обслуживающих, очень 
перспективна и удобна для всех. Что же 
мешает ее распространению? В первую 
очередь серьезной помехой является 
Примерный устав ГСК, утвержденный в 


1960 году и с тех пор не пересматривав- 
шийся. Этим уставом деятельность гараж- 
ных кооперативов полностью зарегламен- 
тирована и всякая хозяйственная инициа- 
тива практически исключена. Опыт нашего 
ГСК в этом смысле не показателен. Дело 
в том, что все, о чем здесь рассказано, 
сделано не в соответствии с ныне дей- 
ствующим Примерным уставом ГСК, а 
фактически вопреки ему. Удалось это ис- 
ключительно благодаря поддержке гор- 
исполкома, который помог разработать и 
утвердил уставы шести ГСК Реутова, где 
поощрялась хозяйственная деловая ини- 
циатива, направленная на удовлетворе- 
ние нужд пайщиков и автолюбителей го- 
рода. 

Сегодня, в условиях коренной пере- 
стройки хозяйственного механизма, дей- 
ствующего в стране, нельзя проходить 
мимо нужд сотен тысяч членов гаражно- 
строительных кооперативов. Они сейчас 
работают, как уже сказано, на основе 
Примерного устава почти тридцатилет- 
ней давности. Реальная жизнь ломает 
искусственные ограничения этого доку- 
мента. Иначе просто не получается. Но 
при этом неизбежны постоянные конфлик- 
ты с контролирующими органами. Думаю, 
что мнение всех членов ГСК сегодня еди- 
но: пора привести нормативные докумен- 
ты, регламентирующие их деятельность, 
в соответствие с требованиями нашего 
времени. Гаражным кооперативам нужен 
новый устав. 

В. ЩЕРБАКОВ, 
председатель ГСК-2 


1 * 


ЗА РУЛЕМ 2/69 3 



ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 








ІІ 



СЕОДНА 


Автомобильная промышленность не ба- 
лует нас разнообразием в типах кузовов. 
Седан и кабриолет — у «Победы» и 
«Москвича — 400», седан и универсал — 
у «жигулей», «волг» и «москвичей» 
моделей «407», «412» и «2140», седан и 
комби у ижевских машин, седан — у 
«запорожцев». Ну что ж, понятные труд- 
ности с изготовлением штампов, слож- 
ность делать три или четыре типа кузо- 
вов одновременно. Наконец, и это тоже 
можно отчасти понять, но не принять, — 
положение монополистов на рынке. И 
действительно, автомобилист «возьмет», 
что «дадут*. 

Но на Волжском автомобильном заводе 
рассудили иначе. Переднеприводные «ла- 
ды-спутники* там стали делать сначала 
(в декабре 1984 .года) с трехдверным 
кузовом «хэтчбек», а затем, через два с 
половиной года появилась и пятидвер- 
ная модификация «хэтчбека». Впервые 
в нашем автомобилестроении потреби- 
тель стал получать модель с разным 
числом дверей. И казалось бы, вслед за 
этим пора уже встать на конвейер ма- 
шинам с кузовами «седан». Впрочем, ну- 
жен ли он — ведь при нынешнем-то де- 
фиците купить бы автомобиль, а с каким 
кузовом уже неважно. Но вот наши чита- 
тели утверждают, что важно. Утвержда- 
ют, что одно дело, когда машины с нуж- 
ным им кузовом нет вообще, а другое — 
если на нее, хотя бы теоретически, мож- 
но рассчитывать. Дождаться в конце кон- 
цов, когда объявят запись на нее, или 
уж найти «доброго человека», который 
«уступит*... 

Автомобиль с кузовом «седан», имею- 
гций вместительный багажник, отделен- 
ный от салона, как показывает действи- 
тельность, пользуется у нас в стране 
устойчивым спросом. И поэтому с явным 
вожделением смотрели автомобилисты на 
фотографию «Лады-Спутника» с таким 
кузовом (ВАЗ— 21099), сделанную кор- 
респондентами ТАСС М. Медведевым и 
Г. Калачьяном и опубликованную ря- 
дом центральных и местных газет, и 
торопились задать в письмах вопросы: 
«когда», «что» и «почем»? 


Самое трудное — «когда*. Мы поинте- 
ресовались, как в таких случаях посту- 
пали ведущие мировые фирмы «Лянча», 
«Ниссан», «Остин», «Опель», ФИАТ, 
«Фольксваген», «Форд». Когда они, ос- 
воив пятидверный хэтчбек для модели, 
аналогичной «Ла де-Самара», дополняли 
его седаном? Самое быстрое — в тот же 
год. Самое долгое, так произошло с 
ФИАТами «У но* и «Дуна», — через че- 
тыре года. Значит, ВАЗ — 21099 нужно 
ждать после ВАЗ — 2109 где-то в июне 
1990 года? Да, выступая минувшим ле- 
том в Ленинграде на встрече редакции 
«За рулем» с читателями, первый за- 
меститель генерального директора ВАЗа 
В. Каданников назвал срок начала вы- 
пуска ВАЗ— 21099 — 1990 год. Ждать 
еще долго. Впрочем, не так уж. 

Теперь — «что». Грядущая модифика- 
ция — это знакомый нам во всех отно- 
шениях ВАЗ— 2109 с одним добавлени- 
ем — багажником, который, подчеркнем 
снова, изолирован от салона. И не только. 
Он вместительнее — по статистическим 
данным в среднем на 0,2 м^. Иными 
словами, вместо 0,31 м'^, как у ВАЗ — 
2109, может вырасти до 0,61 м^^. Это, 
конечно, поменьше, чем у ГАЗ — 24 
(0,7 м'*), но больше, чем у ВАЗ — 2105 
(0,4 м^). 

Скорее всего, кузов ВАЗ — 21099 станет 
несколько жестче, чем у базовой модели. 
Его задняя стенка не будет ослаблена 
проемом под пятую дверь. Передняя же 
стенка багажника, меньпіий по перимет- 
ру проем заднего стекла и дополнитель- 
ные панели, образующие багажник, пред- 
ставляют собой элементы, которые прида- 
ют кузову большую жесткость на скру- 
чивание. Поэтому, когда автомобиль на- 
езжает колесами одной стороны на неров- 
ность, то кузов меньше деформируется 
и, следовательно, меньше вероятность, 
что в этот момент через стыки дверных 
проемов откроется доступ пыли и влаге 
в салон. 

С появлением выступающего назад 
багажника машина обретает своего рода 
щит на пути брызг, грязи и пыли к 
заднему стеклу. Владельцы машин 


ВАЗ— 2108 и ВАЗ— 2109 знают, как оно 
загрязняется и что без стеклоочистите- 
ля не обойтись. На ВАЗ — 21099 он едва 
ли потребуется. 

Перечисленные здесь достоинства седа- 
нов в сравнении с хэтчбеками, можно 
сказать, врожденные. Но, пожалуй, не 
поздно предусмотреть еще одно. 

Сейчас у многих седанов стали делать 
раздельную спинку заднего сиденья. Пра- 
вая ее треть может откидываться впе- 
ред, а за ней, в переборке между 
салоном и багажником — люк. Для чего? 
Для лыж, удочек и другой длинномер- 
ной поклажи. Это как раз и есть способ, 
который позволяет отчасти компенсиро- 
вать недостаток седана по отнощению 
к хэтчбеку — неудобство перевозки 
длинных предметов. И зная, что ВАЗ — 
21099 появится еще не завтра, почему бы 
его более вместительный багажник не до- 
полнить таким полезным усовершенство- 
ванием? Как смотрят на это конструк- 
торы ВАЗа? 

Ну уж если автомобиль обрел допол- 
нительную емкость в виде отдельного 
багажника, грубо говоря, металлическо- 
го ящика, то и масса седана при прочих 
равных условиях по сравнению с хэтчбе- 
ком должна вырасти. Мы проанализи- 
ровали восемь зарубежных аналогов 
(того же класса, что и ВАЗ — 2109) и наш- 
ли, что прирост составляет в большин- 
стве случаев 30 — 35 кг. Поэтому снаря- 
женная масса ВАЗ — 21099 должна соста- 
вить 946 — 960 кг. Это совсем немного, 
а потому розничная цена седана по срав- 
нению с хэтчбеком в среднем, как по- 
казывает анализ зарубежных моделей, 
больше на 9—11%. Кажется, всего-то? 
Но эта надбавка — ее каждому неслож- 
но вычислить — довольно весома. Не 
надо забывать, что оплатить, к примеру, 
ВАЗ— 2108 можно сорок одной (1) средне- 
месячной зарплатой рабочих и служащих 
(по уровню 1987 года). Можно было бы, 
конечно, не заострять на этом факте вни- 
мания, но уж очень хочется, чтобы Гос- 
комцен СССР, устанавливая в будущем 
розничную цену на ВАЗ — 21099, не вы- 
шел за пределы названного прироста и 
тем самым учел законные интересы 
потребителя. 

Мы понимаем, что в условиях дефи- 
цита очень трудно убедить завод, мини- 
стерство, планирующие и торговые орга- 
низации руководствоваться мнением по- 
требителей. Но, полагаем, даже и в этом 
случае их долг как можно лучше удов- 
летворить запросы автомобилистов. 

И еще одно пожелание относительно 
ВАЗ— 21099. Судя по реакции читате- 
лей, седан — наиболее желанный тип 
кузова в переднеприводном семействе. 
В 1987 году (данными за 1988 год редак- 
ция еще не располагает) из всех легко- 
вых машин, изготовленных в Тольятти, 
67% поступили на внутренний рынок. 
Так почему бы не рассмотреть в буду- 
щем, скажем, на тот же 1990 или 1991 год 
такие пропорции выпуска «лад-спутни- 
ков», чтобы советские граждане могли 
приобрести преимущественно седаны, 
а не хэтчбеки. Мы не беремся называть 
пропорции производства ВАЗ — 2108, 
ВАЗ— 2109 и ВАЗ — 21099. Их поможет 
определить анкетный опрос, который 
(еще есть время) мог бы провести завод — 
изготовитель этих машин. Да и редакция 
журнала готова оказать помощь в этом 
деле, учитывая, что среди потребителей 
немало его подписчиков. 

Отдел науки и техники 
♦ЗА РУЛЕМ* 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 

ДЛЯ ГРУЗА 
И ПАССА- 
ЖИРОВ 

Если автомобильный дефицит разделить 
на его составляющие и по ассортимен- 
ту, то можно отметить, что в течение 
многих лет остается неудовлетворенной 
потребность в машине с вместительным 
кузовом для перевозки разнообразных 
грузов, который при необходимости пре- 
вращают в пассажирский. Особенно ну- 
жен такой автомобиль сельским жите- 
лям; универсалы же отвечают их требо- 
ваниям лишь отчасти, имеют невысокую 
грузоподъемность и к тому же выпуск их 
невелик. Поэтому есть основания счи- 
тать, что ИЖ— 21756 — новая, грузопас- 
сажирская модификация фургона ИЖ 
2715-01 на базе «Москвича— 412», освоен- 
ная объединением «Ижмаш» и рассчи- 
танная, в отличие от фургона, на инди- 
видуальных владельцев, легко найдет свой 
круг покупателей. 

Стоит отметить, что и на зарубежных 
рынках, где выбор грузопассажирских 
автомобилей чрезвычайно широк, наряду 
с моделями вагонной компоновки поль- 
зуются устойчивым спросом капотныѳ 
фургоны, подобные нашему: «ФИАТ- 
фьорино» на базе «ФИАТа-уно», «Рено- 
рапид» — на «Рено-5», «СЕАТ-терра» — 
на «СЕАТе-марбелла». Наличие таких фур- 
гонов в программе заводов можно во 
многом объяснить взаимозаменяемостью 
их узлов и деталей, включая кузовные, 
с теми, что устанавливают на массовых 
легковых автомобилях. 

Все сказанное относится и к ИЖ — 27156. 
Его задний грузовой отсек трансформи- 
руется в пассажирский, и наоборот. 
Кроме того, можно одновременно везти 
пассажиров и довольно громоздкий груз, 
разумеется, надежно его закрепив. Вдоль 
бортов установлены два двухместных 
сиденья: таким образом, автомобиль рас- 
считан на шесть человек, включая води- 


теля. Откинув сиденья, салон превраща- 
ют в грузовой отсек. Помимо него, груз 
можно разместить также на специаль- 
ном багажнике, монтируемом на крыше 
кабины. 

В салоне вместо глухих боковых сте- 
нок — два больших окна со сдвижными 
стеклами, которые обеспечивают обзор и 
вентиляцию. Сдвижным сделано и окно в 
перегородке, отделяющей салон от каби- 
ны. В заднем отсеке установлен допол- 
нительный плафон, на уровне головы 
укреплены мягкие накладки, чтобы пре- 
дохранить пассажиров от ушибов. В от- 
личие от фургона замок двустворчатой 
задней двери снабжен рукояткой и внут- 
ри салона. В крыше сделан люк с подъ- 
емной металлической крышкой. 

Что касается кабины, ее оборудование 
такое же, как у базового автомобиля: 
на панели приборов — прикуриватель, 
у сидений есть съемные подголовни- 
ки. Машина снабжается радиоприем- 
ником «Урал-авто-2». Обивка всех си- 
дений — из кожзаменителя. Отметим, 
что на ИЖ— 27156, как и на другие моде- 
ли ИЖей, в последние месяцы стали 
устанавливать облицовку радиатора с 
измененным, более современным ри- 
сунком. 

ИЖ — 27156 комплектуется, как правило, 
дефорсированным двигателем УЗАМ 
412ДЭ, рассчитанным на бензин А-76. 
Сравнительно небольшая часть автомоби- 
лей оснащается двигателем УЗАМ — 41 2Э, 
для которого необходим бензин АИ-93. 
Гарантия на машину действует 12 меся- 
цев при условии, что пробег за это время 
не превысил 25 тысяч километров. 

Новая модификация ИЖа предназначе- 
на преимущественно для розничной про- 
дажи населению. 

Техническая характеристика автомобиля 
ИЖ— 27156 

Общие данные. Число мест — 6 или 2 "Ь 420 кг 
груза; число дверей — 3; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 1095 кг; наибольшая ско- 
рость — 115 км/ч; расход топлива при ско- 
рости 90 км/ч и при городском цикле ~ 
9,0 и 11,7 л/100 км; запас топлива — 46 л; 
шины — 6,40—13. Размеры, мм: длина — 
4100; ширина — 1600; высота — 1760; база — 
2400; колея колес: передних — 
них — 1237. Двмгатель: УЗАМ — 412ДЭ 

(УЗАМ — 41 2Э); число цилиндров — 4; рабо- 
чий объем — 1478 см^• степень сжатия — 
7,2 (8,8); мощность — 68 (75) л. с. /50 (55) 
кВт при 5800 об/мин; топливо — бензин 
А-76 (АИ-93). 



•СОБЫТИЯ-ФАКТЫ- 


НА льготных УСЛОВИЯХ 

Давление дефицита испытывают и потре- 
бители и изготовители автомобилей: первые 
сталкиваются с нехваткой машин в прода- 
же, вторые — с трудностями при пополне- 
нии кадрами. Решение, которое найдено на 
АЗЛК, поможет несколько снизить в мас- 
штабах предприятия остроту проблем для 
обеих сторон. С поступающими на завод 
специалистами, в которых АЗЛК наиболее 
заинтересован, заключают договор, дающий 
им право через три года приобрести «Моск- 
вич — 2141» на льготных условиях: с рас- 
срочкой платежа на восемь десять лет. В 
приоритетный список включены специально- 
сти, требующие знаний и квалификации в 
современных областях техники: «эксплуа- 
тация и наладка станков с программным 
управлением», «промышленная электрони- 
ка», «электропривод и автоматизация про- 
мышленных установок», «автоматизирован- 
ные системы управления», «электронно- 
вычислительные машины», «автоматизация 
и комплексная механизация машинострое- 
ния». 

Наряду с теми, кто имеет высшее и среднее 
образование, принимают и рабочих высокой 
квалификации с опытом эксплуатации техно- 
логического оборудования (станков с ЧПУ, 
автоматизированных линий), специалистов 
по изготовлению пресс-форм. Все они должны 
иметь прописку в Москве. 

Завод заключил уже немало договоров 
на взаимовыгодных условиях, а тем, кого 
заинтересует эта іінформация, сообщаем 
адрес отдела кадров АЗЛК: 109316, Москва, 
Волгоградский проспект, 32; телефон для 
справок 276-84-60. 

КЛУБ ««ЭНЕРГИЯ» 

Он работает в Ленинграде и объединяет 
детей и подростков от 11 до 16 лет, инте- 
ресующихся мотоциклетной и автомобиль- 
ной техникой. Эти 42 юных энтузиаста 
ремонтируют и» реставрируют машины, на- 
иболее близкие им, — велосипеды, мопеды, 
мотоциклы. В планах — постройка само- 
дельного автомобиля повышенной прохо- 
димости с кузовом из стеклопластика. Ор- 
ганизатор и руководитель «Энергии» Петр 
Рюмин — офицер запаса, воин-интернацио- 
налист, по состоянию здоровья оставив- 
ший военную службу. 

ПРОИГРАВШИЙ 
В ВЫИГРЫШЕ 

В конце минувшего года на наших полях 
состоялась серия международных товарище- 
ских матчей по мотоболу. Сборная команда 
НРБ, выступавшая на Украине, одну игру 
выиграла, одну свела вничью и четыре про- 
играла. Более всего запомнился гостям матч 
в поселке Кельменцы Черновицкой области 
с местным «Агропромом». И хотя они его 
проиграли (1:3), но уезжали со стадиона в 
прекрасном настроениіі. Дело в том, что 
капитан сборной НРБ Неделчо Стойков ку- 
пил один билет вещевой лотереи, проводив- 
шейся для зрителей, и выиграл... мотоцикл. 

Затем у нас гостила одна из сильнейших 
клубных команд ФРГ — «Пума» (Куппен- 
хайм), в составе которой было два члена 
национальной сборной образца 1988 года. 
Все матчи для гостей окончились неудачно: 
они дважды уступили «Подолью* :.(Каменец- 
Подольский) 0:4 и 0:6, «Агропрому» 2:4, 
«Металлургу» (Видное Московской области) 
0:3, «Жемуктехнике* (Кретинга Литовской 
ССР) 2:6, 1:6, 0:3. 

Состоялся и выезд сборной СССР в ФРГ, 
где она провела пять матчей с клубными 
командами и все выиграла: в городе Леттер 
у «Зельце» дважды 4:1 и 6:3, в Киршпе у 
«Торнадо» —.10:7, в Мальше у одноимен- 
ного клуба — 10:8 и в Мерше у «Тайфуна» — - 
5:2. 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ ДОСААФ 


ХАТА С 

ф Есть ли лрофотборі 

# Нарушаются требования 
приказа 

ф Наркомана — за руль! 

Ф Прибыть... с цветами 


Когда среди военных заходит речь о 
слабой подготовке армейских водителей, 
чаще винят автомобильные и техниче* 
ские школы ДОСААФ. Что ж, упреки 
нельзя не принять. Вряд ли кто станет 
оспаривать, что качество обучения надо 
поднимать, что учебно-материальная база 
нуждается в коренном обновлении. Да 
и требования к курсантам необходимо 
повысить. Не будет откровением и то, что 
среди преподавателей и мастеров произ- 
водственного обучения есть люди, про- 
фессионально непригодные, а то и просто 
случайные. Но, скажем сразу, далеко не 
все зависит от ДОСААФ. Попробуем 
взглянуть на проблему с другой сторо- 
ны: как военкоматы отбирают курсантов, 
кого, очи направляют в автошколы, ко- 
му собираются доверить дорогостоящую 
боевую технику? Иными словами, с ка- 
ким человеческим материалом приходит- 
ся иметь дело учебным организациям 
оборонного Общества? Чтобы ответить на 
эти вопросы, редакция решила ознако- 
миться с положением дел в Краснодар- 
ском крае. 

Отбором курсантов в учебные органи- 
зации ДОСААФ согласно приказу мини- 
стра обороны СССР должны заниматься 
нештатные группы профотбора городских 
и районных военных комиссариатов. Пре- 
дусмотрены комиссии, куда, кроме работ- 
ников военкоматов, входят представители 
райкомов и горкомов комсомола. Такие 
группы и комиссии, конечно, существу- 
ют в военкоматах края, но многие из них 
работают из рук вон плохо, а то и вовсе 
бездействуют. Скажем, в горячеключев- 
ском горвоенкомате, как выяснилось, от- 
бором в автошколы единолично занимает- 
ся старший прапорщик Н. Голованов, в 
красноармейском — одна из женщин- 
служащих, в динском — помощник на- 
чальника отделения майор В. Хабло. Как 
проходил отбор курсантов, мы наблюда- 
ли в райцентре Динское. 

Согласно плану крайвоенкомата этот 
РВК должен был направить в краснодар- 
скую автошколу два учебных взвода. Для 
участия в работе комиссии начальник 
автошколы А. Солкин командировал 
своего представителя Д. Егорова. 

— - Когда будет заседать комиссия? — 
спросил Егоров, прибыв в военкомат. 

— Понятия не имеем, — • ответили 
ему. — Никаких призывников мы вам на- 
правлять и не собираемся. 

<— То есть как? — встревожился пред- 
ставитель. — Вот выписка из плана. Через 
десять дней уже начинаются занятия. 

Позвонили в крайвоенкомат. Капитан 
С. Сусленков, отвечающий за данный 
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участок работы, подтвердил: да, действи- 
тельно, военкомат обязан укомплекто- 
вать два взвода... И что тут началось! День 
отбора назначали и на завтра, и на после- 
завтра, то на четверг, то на субботу. До- 
тянули до начала занятий. И, конечно же, 
никакой комиссии при этом не созывали. 

Подобные проблемы пришлось решать 
представителю другой краснодарской 
школы ДОСААФ И. Скокову в том же 
динском райвоенкомате. Я был свидете- 
лем этого разговора. Майор В. Хабло 
спросил нас: 

•— Вы из техшколы? — и вручил нам 
20 личных дел призывников. — Вот, зна- 
комьтесь, беседуйте, они тут, в коридо- 
ре, — бросил он на ходу, — а я поехал 
обедать. 

— Простите, — вежливо осведомились 
мы, — а комиссия не будет заседать? 

Майор улыбнулся: мол, какая наивность, 
надел плащ-накидку и вышел из комнаты. 

Побеседовав с теми, кому предстояло 
стать водителем бронетранспортера, мы 
зашли в 15 часов в красный уголок, где 
уже собралось более 30 будущих кур- 
сантов и их родителей — работники воен- 
комата хотели с ними поговорить. Стали 
ждать этих работников. Прошло минут 
сорок, собравшиеся начали возмущаться: 
день был будний, люди отпросились с 
работы, многие приехали прямо с поля и 
так попусту тратят драгоценное время! 
Видя, что обстановка в красном уголке 
все более накаляется, Скоков на свой 
страх и риск сам начал собрание. 

К концу собрания майор Хабло все же 
появился в здании и ушел к себе в кабинет. 

— Вы не пойдете в зал? — • зайдя к нему, 
спросил я. 

— Можно и пойти, — равнодушно 
ответил майор. 

Было высказано сожаление, что нет 
представителя райкома комсомола. • 

— А мы их не приглашаем, — пояс- 
нил В. Хабло. — У них своих дел хватает. 
Списки курсантов секретарь райкома под- 
писывает, как говорится, не глядя, а в воен- 
комат не ходит. 

Не участвовал в отборе курсантов и 
военный комиссар района, хотя в это вре- 
мя был свободен. Только от нас подпол- 
ковник В. Рогожин узнал, что В. Хабло 
проводит «заседание комиссии». 

Так вот буднично и серо прошло собра- 
ние призывников и их родителей, на ко- 
тором будущих водителей посвящали в 
курсанты. И подумалось: вот пришли бы 
сюда военный комиссар, секретарь рай- 
кома ВЛКСМ, а может, и райкома пар- 
тии, кто-то из депутатов местного Совета, 
ветераны войны и труда, те, кто закончил 
техшколы и отслужил армию. Ребята пом- 
нили бы и наказы своих земляков, и вооб- 
ще этот день. Но здесь все было по-дру- 
гому, и грустные мысли одолевали меня. 
Равнодушие, казенщина способны с пер- 
вых шагов к солдатской науке загубить 
интерес не только к профессии военного 
водителя, но и в целом к армии. 

С неимоверными потугами проходит 
комплектование учебных организаций не 
только в Динской. Северский РВК соглас- 
но плану, спущенному из краевого центра. 


должен направить в автошколу взвод кур- 
сантов. Имея печальный опыт, началь- 
ник автошколы А. Солкин заблаговре- 
менно, письмом напомнил о разнарядке 
военкому. Вскоре подполковник Г. Бати- 
новский ответил, что «в связи с отсутстви- 
ем ресурсов курсантов для обучения 
направить не представляется возмож- 
ным». Что делать? Начальник школы спеш- 
но едет в крайвоенкомат, слезно про- 
сит обзвонить районы — может удастся 
все-таки наскрести по три-четыре чело- 
века, чтобы сформировать взвод. Не 
увольнять же преподавателей и мастеров. 
А главное, армия нуждается в водителях. 
Обзвонили. С опозданием, но все же 
укомплектовали взвод призывниками из 
восьми (!) военкоматов. 

Совсем немало таких случаев. В резуль- 
тате дело непростительно затягивается, 
занятия начинаются с запозданием, и час- 
то группы еще долгое время остаются не 
в полном составе. Возникает вопрос: а 
знает ли крайвоенкомат свои ресурсы? И 
если знает, то зачем же спускает в районы 
заведомо невыполнимые планы? 

Формализм, поверхностность, поспеш- 
ность, отсутствие отборочных комиссий 
отрицательно сказываются на континген- 
те школ ДОСААФ. Среди рекомендуе- 
мых в военные водители оказываются 
любители выпить, ранее судимые, нарко- 
маны, те, кто стоит на учете в милиции за 
самовольный угон автомобилей, и просто 
не желающие учиться. Примеров тому 
множество. 

Школы ДОСААФ зачастую в одиночку 
бьются за посещаемость занятий и успе- 
ваемость во взводах, хотя призваны конт- 
ролировать все это военкоматы. Но тако- 
го контроля, в сущности, нет. «Не пони- 
мают они нас», — сетовал один из началь- 
ников автошкол. «Не дозвонишься, не 
дозовешься», — жаловался другой. «Пи- 
шешь им, просишь: повлияйте на своих 
призывников, не хотят учиться, — расска- 
зывал третий, — • и ни привета, ни ответа». 
В общем, как в поговорке «моя хата с 
краю». 

Просто нетерпимое положение склады- 
вается с посещаемостью среди курсан- 
тов, которые учатся в вечерних обще- 
образовательных школах. Руководство 
технической школы ДОСААФ буквально 
бомбардирует письмами и звонками воен- 
коматы, да все без толку. 

Военкоматы не только не пекутся о 
посещаемости, но и сами нередко без 
особой необходимости отрывают курсан- 
тов от учебы на всякие мероприятия, 
на медкомиссию, хотя согласно приказу 
министра обороны призывники должны 
пройти ее до того, как прибудут в учеб- 
ную организацию ДОСААФ. Один только 
факт. Курсант Ю. Половинко, направлен- 
ный в техшколу красноармейским РВК, 
целую неделю не был на занятиях — вы- 
звали на медкомиссию. Через некоторое 
время снова вызвали на два учебных дня. 
На этот раз — на торжественные 
проводы в армию земляков. В повестке 
было написано: «Прибыть в обязательном 
порядке... с цветами». 

Отвлекают курсантов на разного рода 
работы. Крайисполком, например, своим 
решением прошлой осенью обязал крае- 
вую автошколу ДОСААФ каждый день 
выделять 15 человек для сбора овощей. 
Понятно, что ни преподавателя, за кото- 
рым закреплена учебная группа, ни масте- 
ра в поле не пошлешь. Направляют 
курсантов. Почти три недели, забросив 
учебники, 50 из них работали в колхозе 
за 80 километров от Краснодара. Едва 


успели выполнить решение крайисполко- 
ма, как через полмесяца поступает но- 
вое, теперь уже горисполкома, обязав- 
шего автошколу своими машинами выво- 
зить яблоки из Абинского района. И снова 
срываются занятия. Но программу выпол- 
н ять-то надо. Вот и вынуждено руковод- 
ство автошколы в нарушение приказа 
министра обороны продлевать курс обуче- 
ния. А это задерживает очередной набор, 
комкает в ущерб качеству занятий учеб- 
ный процесс, вносит сумятицу в планы 
школы и т. д. 

Отбывают курсанты и «рабочую повин- 
ность» на предприятиях города и районов: 
то надо что-то выгрузить, погрузить, уб- 
рать, а иногда просто подменяют рабо- 
чих. Сошлюсь на такой факт. Городской 
и районный исполкомы Славянска-на- 
Кубани обязали автошколу «в связи с 
производственной необходимостью, вы- 
званной необеспеченностью консервного 
завода рабочей силой» выделять в течение 
нескольких месяцев двух человек. 

Знакомясь с системой подготовки бу- 
дущих автомобилистов в технической шко- 
ле и в трех автошколах края, невольно 
задаешься вопросом: от кого исходит 
такое отношение к ним, к их заботам? 
Многие, не скрывая, называли точный 
адрес: сверху, с головы, от крайвоенко- 
мата. Рассказывали, как руководители 
краевого комитета ДОСААФ пытались 
откровенно поговорить с краевым комис- 
саром генерал-майором И. Кряжевым 
о наболевшем на учебно-методическом 
сборе, где были представлены учебные 
организации ДОСААФ края. Все было со- 
гласовано заранее, и дата и время. Участ- 
ники сбора не один час ждали крайвоен- 
кома, но так и не дождались. На другой 
день его все жб удалось увидеть. Однако 
встреча превратилась в односторонний 
разнос, делового, заинтересованного раз- 
говора людей, занимающихся общим от- 
ветственным делом, не получилось. 

Многое из сказанного здесь о положе- 
нии дел в Краснодарском крае можно с 
полным правом отнести и к другим 
регионам страны. Слишком тяжкими по- 
следствиями оборачиваются промахи в 
подборе курсантов школ ДОСААФ — 
будущих военных водителей, дорого об- 
ходятся пробелы в их воспитании из-за 
частых отрывов от занятий. Не всякому 
призывнику можно даже после соответ- 
ствующей подготовки доверять дорого- 
стоящую боевую технику и жизни тех, кто 
садится к ним в машины. 

Судя по всему, далеко не все, кому 
доверен отбор в школы ДОСААФ, 
представляют себе возможные послед- 
ствия ошибок. Видимо, до них по-настоя- 
щему еще не дошла суть Постановле- 
ния ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР о дальнейшем улучшении подго- 
товки молодежи к воинской службе. И 
странная получается картина: одни — офи- 
церы воинских частей — сетуют на слабую 
подготовку выпускников автошкол, а дру- 
гие — работники военкоматов — - не про- 
являют заботы о том, чтобы в эти школы 
направить достойных, чтобы они серьезно 
относились к учению, а местные админи- 
стративные органы не допускали наруше- 
ния закона СССР «О всеобщей воинской 
обязанности», привлекая курсантов к не- 
предусмотренной работе. Наверное, этим 
должны заинтересоваться и в Министер- 
стве обороны СССР. 

Полковник запаса 
А. КРИКУНЕНКО, 
спец. корр. «За рулем» 
Краснодарский край 


Возвращаясь к теме 

ИМИТАЦИЯ 

ЕЩЕ 

НЕ ППЙКТИКА 


Об устройствах, призванных повысить 
эффективность и качество обучения водите- 
лей, написано и сказано немало, И все- 
таки «тренажерная тема» не теряет своей 
актуальности. Прежде всего потому, что, 
в сущности, нет пока в наших школах и 
СТК отечественных автотренажеров, которые 
отвечали бы сегодняшним требованиям. 06 
этом и шла речь в статье М. Подорожан- 
ского «Критический взгляд на тренажер* 
(ЗР, 1988, № в). 

Что показали письма читателей? «Прочи- 
тав статью М. Подорожанского «Критиче- 
ский взгляд на тренажер*, мы возмущены 
не только необосиованными обвинениями в 
адрес тренажера, но и технической без- 
грамотностью данной статьи, — пишут 
мастера производственного обучения харь- 
ковского ОСТК ДОСААФ Н. Цибульняк 
и А. Завндов. — Созданные в системе 
ДОСААФ тренажеры вполне обеспечивают 
выработку первоначальных навыков в управ- 
лении автомобилем*.- Эмоциональность пись- 
ма можно легко понять, поскольку ОСТК 
находится под одной крышей с разработ- 
чиком — харьковским конструкторско- 
технологическим бюро. Но, выступая в защи- 
ту автотренажеров, они сами подтвержда- 
ют: «Да! Автомобильные тренажеры, исполь- 
зуемые в настоящее время при подготовке 
водителей автотранспорта, еще далеки от 
совершенства и не полностью удовлетворяют 
современным требованиям*. 

Довольно оптимистично отзывается о тре- 
нажерной технике начальник отдела по под- 
готовке кадров для народного хозяйства 
УВТП ЦК ДОСААФ СССР Е. Митряев: 
«Опыт использования автотренажеров в 
учебном процессе, — сообщает он редак- 
ции, — показывает их высокую эффектив- 
ность, особенно по привитию первоначаль- 
ных навыков управления автомобилем*. 

Есть письма другого характера. «Польза 
от автотренажера — минимальная, если не 
сказать больше, — считает Г. Митрофа- 
нов из Пензенской области. — Водитель, 
хорошо освоивший тренажер, совершенно 
не имеет представления об условиях, в 
которых будет работать*. А преподаватель 
учебного комбината ВДОАМ из Москвы 
Т. Шаповалова вообще против их исполь- 
зования. «Мы просим убрать тренажеры 
совсем из процесса обучения, на худой конец 
оставить на них два часа из учебного 
плана*, — пишут она и 20 курсантов 
комбината. 

Что же принять за основу для выработ- 
ки правильного взгляда на использование 
автотренажера? Вот мнение начальника 
Учебно-методического центра ЦК ДОСААФ 
СССР В. Осыко: «В целом, надо сказать, 
автотренажерная подготовка необходима. 
Наибольший эффект от нее можно получить, 
если выдерживать основной принцип обуче- 
ния — единство подготовки на тренаже- 
ре с практическим вождением на автомо- 
биле. 

Можем ли мы сказать, что отечественные 
тренажеры, поступающие сейчас в учебные 
организации, могут в той или иной степени 
подменить собой главный фактор обучения 
управлению автомобилем — практическое 
вождение? 

Пока на разработку, производство и эк- 
сплуатацию автотренажеров оборонное Об- 
щество затратило более 20 миллионов руб- 
лей, а эффективность их применения про- 
должает оставаться низкой. И при этом еще 



затрачиваются драгоценное учебное время и 
моторесурс на избавление от бесполезных 
навыков и приобретение реально необхо- 
димых. 

Одна из причин этого — само качество 
изделий. В киевской автошколе ДОСААФ 
в 1983 году при приеме'-* АТ- ІА было 
выявлено 28 недостатков. Мастер производ- 
ственного обучения Н. Врикман внес в кон- 
струкцию 18 изменений. Там же за три года 
эксплуатации провели 37 техобслуживаний 
и устранили 189 отказов в работе по раз- 
ным причинам, хотя тренажер действовал 
всего 3773 часа. 

Почему мы об этом говорим сейчас? 
Потому, что с 1983 года прошло уже 
пять лет, ХКТВ разработало автотренажеры 
АТ-4П, АТ-бП, АТ-вП, но основные их 
недостатки так и не устранены. В ряде 
учебных организаций, где ведется подготовка 
водителей, тренажеры не используют из-за 
неисправности. Например, в Рязанском выс- 
шем военном автомобильном инженерном 
училище (РВВАИУ) из восьми установлен- 
ных отечественных тренажеров исправны 
были только два (I), в то время как 
из такого же количества тренажеров произ- 
водства ЧССР действовали все. Несмотря 
на это, до сих пор не поставлено должным 
образом обеспечение материалами и запча- 
стями для ремонта, восстановление поверх- 
ности дисков имитаторов визуальной обста- 
новки. 

Обратимся теперь к оценке психолого- 
педагогических качеств выпускаемых тре- 
нажеров. В 1987 — 1988 гг. на основе 
эксплуатационных испытаний, проведенных 
в РВВАИУ, тольяттинской и харьковской 
автошколах ДОСААФ, был установлен ряд 
недостатков, имевших место и десять лет 
назад. Так, дорожная обстановка на экранах 
имитаторов визуальной обстановки воспри- 
нимается иначе, чем в реальных условиях. 
Четкость и контрастность изображения 
элементов дороги намного меньше, чем 
а действительности, и неравномерна по полю 
экрана. Все это влечет искажение инфор- 
мации и, следовательно, крайне отрица- 
тельно сказывается на принятии правиль- 
ного решения, вызывает напряжение и утом- 
ление зрения. 

Приведем некоторые статические и ди- 
намические параметры тренажера АТ-6П, по 
которым он не соответствует автомобилю 
ЗИЛ— 131. Рабочий ход педали сцепления 
тренажера 110 — 170 мм, тогда как на 
автомобиле он 180 — 146 мм; свободный 
ход педали сцепления 10 — 16 и 40 — 60 мм 
соответственно; время разгона до скорости 
60 км/ч — 10 — 30 и 48 — 60 с. 

Другой пример. На тренажерах АТ-бП 
и АТ-6П «пускать двигатель стартером* 
можно только без выключения сцепления. 
В противном случае фиксируется ошибка. 
Так как же при этом можно говорить 
об эффективности обучения! Получается, что 
ошибки заложены в самой конструкции 
и тиражируются по числу обучаемых. 
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и, наконец, вообще не прививаются такие 
навыки, как пользование рычагом крана 
управления давлением воздуха в шинах, 
ручкой управления дроссельной заслонкой 
карбюратора и жалюзи радиатора, рычагом 
включения лебедки. Можно ли при этом 
поверить утверждению Е. Митряева о «вы- 
сокой эффективности» изделий? Скорее мож- 
но согласиться с тем, что конструктивные 
особенности тренажеров позволяют вырабо- 
тать только некоторые навыки владения 
органами управления. 

Но дело даже не только в этом. Пора 
четко разграничить понятия «практическое 
вождение» и «тренажерная подготовка». 
Последняя может служить лишь подготови- 
тельным этапом для обучения практическо- 
му вождению автомобиля, но никак не под- 
меняя его собой. Кстати, это требование 
отражено в рекомендованном Управлением 
военно-технической подготовки ЦК 

ДОСААФ СССР «Пособии по обучению 
вождению колесных и гусеничных машин в 
школах ДОСААФ». «Обучение вождению ма- 


шин проводится индивидуально с каждым 
курсантом, — говорится в нем, — под 
руководством мастера только на автодро- 
мах или на согласованных с ГАИ мар- 
шрутах». Поэтому вызывает удивление то, 
что записано в программе подготовки 
автолюбителей. Ее составители, отводя 32 
часа на практическое вождение, в приме- 
чании добавляют, что 8 часов из них 
(четверть всей практики) принадлежит ав- 
тотренажеру. При этом если его нет, то 
время на практическое вождение уменьша- 
ется до 28 часов. Условие непонятное, 
трудно объяснимое. 

Мнение Учебно-методического центра ЦК 
ДОСААФ СССР сводится к тому, что ныне 
применяемые автотренажеры нужны пре- 
имущественно тогда, когда на практиче- 
ском вождении выясняются ошибки, для 
исправления которых курсанту необходимо 
отработать те или иные действия на тре- 
нажере, прежде чем снова сесть за руль 
автомобиля. Однако эти тренировочные 
упражнения не должны входить в общий 
объем часов, отводимых на практическое 
вождение. Допускаем, что один-два часа 
(в зависимости от степени освоения при- 
емов курсантом) можно отводить, как уже 
говорилось выше, на приобретение перво- 
начальных навыков. Но это никак нельзя 
связывать с обязательной нормой времени. 
Мастер производственного обучения сам 
должен решать, готов ли ‘обучаемый сесть 
за руль учебного автомобиля. 

Что касается эффекта от экономии тру- 
довых, топливных и моторесурсов, кото- 
рый очень трудно учесть, то пока его 
оценка носит чисто кабинетный характер. 
Однако несомненно одно — экономия 
топлива, расходуемого на практическое 
вождение, должна создаваться не простым 
урезанием норм горючего и времени вожде- 
ния на автомобиле. Опыт показывает, что 
интенсификация занятий, применение новых 
методических приемов обучения (в том 
числе при тренажерной подготовке) дают 
несравненно больший результат». 

Отвечая на выступление журнала, глав- 
ный инженер ХКТВ В. Велошапка сооб- 
щил, что сейчас там «работают над созда- 
нием тренажеров с использованием совре- 
менной микропроцессорной элементной базы 
и усовершенствованием имитатора визуаль- 
ной обстановки». Хотелось бы верить, 
что это не приведет к удорожанию изде- 
лия. 


При совершенствовании своих конструк- 
ций их создателям полезно, видимо, при- 
слушаться к мнению начальника Глав- 
ного автомобильного управления Министер- 
ства обороны СССР генерал-полковника 
И. Балабан. «Следует поставить задачу 
разработки такого тренажера, — размыш- 
ляет он, — который мог бы моделировать 
если и «не все», то хотя бы наиболее 
характерные экстремальные дорожные си- 
туации, воспроизвести которые невозможно 
на практическом вождении». Представляет- 
ся, что это действительно может расши- 
рить возможности тренажерной подготовки, 
не вытесняя ею приобретение навыков 
вождения на практике. 
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ЮОР ООІВНІН 
ППКОІАІ ВоіВНІН 


врттшя пнколаи и Игорь больших |или, как они сами себя называют, братаны): 
возраст — 40 лет (Николай говорит, что он старше минут на 15); место работы — ЗИЛ 
(там они бывают редко); профессия — инженеры-конструкторы (на самом деле рал- 
листы); образование — высшее, автомобильное (завод-ВТУЗ при ЗИЛе); спортивное 
звание — мастера спорта международного класса; семейное положение — женаты 
(даже есть ребенок, у Николая, тоже Николай); хобби — горные лыжи, катание на яхте, 
классическая и эстрадная музыка, вообще красивое (но все это в остающееся от ралли 
время, которого у братьев никогда не бывает). Таковы анкетные данные. 

мБратанов» удалось поймать сразу же после их возвращения из США. С ввалив- 
шимися щеками, грустными улыбками и тяжелыми воспоминаниями о гонке «Баха- 
1000». Из поведанного ими о приключениях в Новом Свете не собираемся делать 
секрета. Рассказ братьев будет опубликован в одном из ближайших номеров. Здесь же 
речь пойдет немного о них самих, а больше об их взгляде на очень важный для многих 
вопрос — каким быть авторалли, завтра и послезавтра. И пусть не смущает, что рас- 
сказчиком выступает один из братьев, будьте уверены — мнения их совпадают. 


О ралли И О себе 

НИКОЛАЙ 
и ИГОРЬ 
БОЛЬШИХ 

Как мы пришли в автоспорт. Наверное, 
в этом есть какая-то генетическая при- 
чина. Нет, наши родители не были авто- 
гонщиками, но зато они были зилов- 
цами — людьми, преданными автомо- 
билю. А еще — они были заядлыми 
альпинистами. Сложите то и другое: 
автомобиль плюс склонность к риску 
(хотя про риск я скажу отдельно), и 
получится как раз то, что получилось 
в конце концов из нас. Мы чувствовали 
это с детства и, скорее всего потому, не 
стремились, скажем, стать космонавтами, 
а искали что-то другое. Но ралли нашли 
не сразу. Поначалу у нас спорт был сам 
по себе, а автомобиль сам по себе. Мы 
занимались пятиборьем: стреляли, пла- 
вали, бегали, фехтовали, но самое глав- 
ное, пятое звено — конный кросс. Именно 
в нем находили, как нам тогда казалось, 

СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 


свое призвание — синтез скорости и 
соревнования. 

Все расставил по местам случай. Мы 
тогда успевали еще в кино сниматься. 
Правда, в основном в конных трюках. 
А на съемках «Шестого июля» сели за 
руль, впервые в кино. Это был допотоп- 
ный «Магирус» — телега с мотором 
(поэтому и посадили, наверное). И вот 
стали мы его перегонять как-то на ноч- 
ные съемки. От киностудии, где он стоял, 
шел довольно крутой и длинный спуск, 
а с тормозами у «Магируса» было не то 
чтобы плохо, а вообще никак. Инспектор 
ГАИ глазам своим не поверил, когда это 
чудо подобно «Летучему голландцу», 
без фар, без «габаритов» появилось из 
ночи и пронеслось мимо со скоростью 
километров восемьдесят в час. Но впе- 
чатление инспектора и разговор с ним 
отдельная история, а скоростной спуск 
на «Магирусе» — > это своего рода наше 
с братаном крещение. 

А теперь вернусь к тому, о чем обещал 
сказать, к вопросу о риске. В авто- 
спорте, как и в альпинизме, есть доля ри- 
ска, но говорить об этом среди на- 
стоящих спортсменов не принято, не за 
этим они пришли в спорт. Риск, в моем 
понятии, это но то, когда прыгают с пя- 
того этажа в расчете, что там случайно 
окажется стог сена. Риск — это работа с 
безумным перенапряжением всего орга- 
низма, когда обнажаются нервы, когда 
заостряется интуиция, когда все чувства 
фокусируются в чутье. Риск нужен только 
для решения какой-то сверхзадачи. 


Проблемы автоспорта и каким на наш 
взгляд ему быть. Мы с братом реально 
мыслящие люди и понимаем, что се- 
годня у нас в стране не до спортивных 
машин. И никакими силами не заставить 
сделать их на ВАЗе, АЗЛК или другом 
заводе. Во-первых, это не по карману, 
а во-вторых, задачи у заводов другие. 
Им бы конвейерную продукцию довести 
до ума да сервис запчастями насытить. 
Требовать сегодня от заводов больше 
чем просто выделение серийных авто- 
мобилей по урезанным лимитам под 
спорт нереально. Пока сама жизнь не 
подведет к необходимости вкладывать 
в автоспорт средства, сдвигов не будет. 
А случится это лишь при насыщении 
рынка и резком повышении качества 
продукции. Пока же, к сожалению, 
слова, слова, одни слова. Но это еще 
полбеды. 

Сегодня все наши спортсмены пере- 
саживаются на «восьмерки», подготовлен- 
ные по группе А. Машины эти сил на 
50 — 60 слабее, чем в группе Б. Техника 
управления из-за привода на передние 
колеса существенно отличается от той, 
что нужна для заднеприводных машин. 
Поэтому теряем сразу и навыки езды 
на больших скоростях и умение управ- 
лять спортивным заднеприводным авто- 
мобилем. Ну и что страшного? Сейчас 
весь мир ездит на машинах группы А, — 
возразят мне. Так-то оно так, но во всем 
мире автомобили группы А имеют дви- 
гатели мощностью 300 — 400 лошадиных 
сил, а у нас 100 — 110. Лидеры мирового 
ралли ездят на полноприводных или 
заднеприводных машинах, а мы са- 
димся в переднеприводные. Через ка- 
кое-то время уйдет из спорта наше 
поколение, а вместе с нами уйдет школа. 
И когда-то кому-то придется опять 
начинать все с нуля. Поэтому именно 
сегодня надо найти такое решение, 
чтобы не пропал накопленный опыт. 

Как это сделать? Вариантов, на наш 
взгляд, нет. Надо выступать на зарубеж- 
ных машинах. Причем важно как можно 
быстрее пробить этот психологический 
барьер, пока еще есть кому ездить. 
Пусть это будет Тумалявичус, мы или 
кто-то из Эстонии — неважно, но, вы- 
ступая регулярно на чемпионатах мира, 
да еще на конкурентоспособной технике, 
этот экипаж в конце концов найдет свое 
место в табели о рангах. И тогда по 
нему (или по ним) можно будет оце- 
нивать мастерство наших раллистов на 
внутрисоюзных чемпионатах. Появится 
своя школа, возможность ранжировать 
уровень подготовки. А сейчас совсем 
непонятно, где мы. Нет мостика между 
нами и ними, зарубежными спортсме- 
нами. 

И еще один очень важный момент, ко- 
торый не учитывается вообще. Спортив- 
ная мировая элита — это своего рода 
семья. И законы там не волчьи, как 
принято у нас думать. Вот, к примеру, 
идет тренировка перед финским ралли 
«1000 озер». Все знают, что там какой-то 
поворот можно пройти на скорости 
120 километров в час. Вдруг вечером 
после ужина, за кофе, положим, Юхи 
Канккунен заявляет во всеуслышанье: 

— Ребята, а я тот поворот сегодня 
на 140 прошел. 

— Брось трепаться, — говорят ему. 

— Да нет, на самом деле. Попробуйте 
сами. Только заходить надо раньше и 
круче, а на выходе прямо в дерево 
целиться. 

На завтра все пробуют. Получается. 


Вот так они все время и общаются, 
не скрывая друг от друга ничего: будь 
то прием вождения или усовершен- 
ствование машины. Для нас это кажется 
невероятным — ведь конкуренты же. 
Но, поверьте, не сказки все это. Просто 
нам еще много, даже очень много чего 
не понять. 

Так вот, если бы наши спортсмены 
были среди них, а это вполне реально, 
то приемы высшего мастерства, техни- 
ческая культура, спортивная этика — 
все стало бы постепенно проникать в 
нижние этажи нашего автоспорта, под- 
нимая общий уровень. 

Можно предвосхитить такое возраже- 
ние: мол, пусти их только за рубеж, они 
зазнаются, и никакими силами не заста- 
вишь затем выступать у себя дома. 
Это не так. Конечно, если с угрозами 
да упреками принуждать участвовать во 
второстепенных ралли да еще в не- 
удобное для тебя время, любой пошлет 
куда подальше. А если все сделать 
с умом и с желанием действительно 
помочь делу, то и проблем не будет. 

И еще о спортивных машинах. Пред- 
положим, Федерация автоспорта и ЦК 
ДОСААФ СССР примут наконец решение 
оснастить команду зарубежной техникой. 
Думаю, останется на бумаге. Почему? 
Да потому, что у нас бытует мнение, 
достаточно объявить: русские хотят ез- 
дить на фирменной технике, — и тут же 
толстосумы со всего света прибегут к 
нам. И отбоя не будет от предложений 
заключить контракт один выгоднее дру- 
гого. Не тут-то было! Хотя раньше мы 
тоже думали примерно в этом ключе, 
но, покрутившись в совместной совет- 
ско-финской команде, отчетливо уяснили 
две вещи. 

Во-первых, большой спорт — большой 
бизнес, а в нем просто так деньги не 
гуляют. Любая фирма сто раз прикинет 
все «за» и «против», прежде чем пред- 
ложить контракт. А выложить 1,5 мил- 
лиона долларов (именно столько стоит 
содержание двух экипажей в год) за то, 
что мы хотим ездить на их машинах, 
согласитесь, абсурдно. 

Во-вторых, скорее всего мы решим 
не связываться ни с какими фирмами, 
а заработать деньги каким-то другим 
путем. Или паче чаяния вдруг свалятся 
с неба благодетели-спонсоры, предлагаю- 
щие Федерации фунты-доллары. Все 
равно, как это ни парадоксально, ку- 
пить действительно конкурентоспособ- 
ную технику будет архисложно. Да, да! 
В мире, где все продается и все поку- 
пается, оказывается, есть жестокий де- 
фицит. В Италии, например, чуть ли не 
мафия контролирует продажу специаль- 
ных узлов и агрегатов «Лянчи» спортив- 
ного назначения. И просто так не купишь 
их. Если только за очень большие деньги. 
Ну очень большие. 

Так как же быть? Как вырваться из 
этого заколдованного круга? Универсаль- 
ных рецептов нет, кроме, пожалуй, 
одного. Надо активно искать любые воз- 
можности. Повторяю и подчеркиваю — 
любые возможности (конечно, не про- 
тиворечащие общечеловеческим прин- 
ципам) для того, чтобы хоть как-то зая- 
вить о себе в большом спорте, обра- 
тить на себя внимание. А для этого не- 
обходимо вложить капитал, потом ездить, 
ездить и ездить и, только создав себе 
имя среди высококлассных профессио- 
налов, рассчитывать на дивиденды. 

Беседу-монолог 
записал О. БОГДАНОВ 


Синтерсиорткурьер ) 


КТО-ТО ТЕРЯЕТ, Л КТО-ТО 
НАХОДИТ ^ 

Многие фирмы, производящие автомоби- 
ли формулы 1, с нетерпением и надеждой 
ждали сообщения об уходе Жерара Дю- 
каружа с поста технического директора 
команды «Лотос*. Сообщение было лаконич- 
ным: «Лотос* и Дюкаруж решили на 

будущий сезон не возобновлять связывав- 
ший их контракт. Дюкаруж будет отве- 
чать за технические проблемы команды 
вплоть до состязаний на Большой приз 
в Австралии — последних в сезоне 1988 года. 
Команда «Лотос*, указывается далее в ком- 
мюнике, считает должным напомнить о пре- 
красных отношениях, связывающих обе сто- 
роны шесть сезонов, в течение которых 
«Лотос* одержала шесть побед и 18 раз 
выигрывала места в первой линии старто- 
вавших. 

Сам Жерар Дюкаруж так объяснил свой 
шаг: «Я проработал в команде «Лотос* 
уже шесть лет. Считаю, что мне пора 
заняться какой-то новой проблемой и в 
другой фирме*. Что касается будущего, 
у Дюкаружа нет основания для беспокой- 
ства. Уже целый ряд команд, прослышав, 
что срок его контракта истекает в конце 
сезона, сделали ему заманчивые предло- 
жения. О желании заполучить Дюкаружа 
весьма упорно говорят, в частности, в 
команде «Вильямс*. 

РОКОВОЕ РАЛЛИ 

Трагически завершилось «Ралли Сан- 
Ремо*, входящее в серию чемпионата мира, 
для французского экипажа в составе пило- 
та Жана Марка Дюбуа и штурмана Робера 
Муанье. На крутом повороте под сильным 
дождем их « Ситроен- АИкс* завертелся вол- 
чком на мокром шоссе, перелетел через 
металлическое ограждение дороги и врезался 
уже под откосом в бетонную стену. Машина 
разбилась вдребезги, и оба гонщика погибли. 

За несколько минут до этого печаль- 
ного события едва не произошел другой 
смертельный инцидент, только на этот раз 
опасность грозила зрителям: «Лянча* италь- 
янца Джакомо Боссини вылетела с дороги 
в группу любителей спорта, наблюдавших 
за ходом гонки. Несколько человек полу- 
чили травмы, к счастью, легкие. 

И наконец, тот же поворот стал «пово- 
ротом преткновения* для лидеров ралли — 
финнов Юхи Канккунеиа, прошлогоднего 
победителя этих соревнований, и его штур- 
мана Юхи Пииронена. Их «Тойота* пе- 
ревернулась. Гонщики не пострадали, но 
машина оказалась изрядно поврежденной, 
и лидеры сошли с дистанции. 

АВТОГРАФ ВМЕСТО ДОКУМЕНТА 

Знаменитый в прошлом бразильский ав- 
тогонщик кеоднократный чемпион мира в 
формуле 1 Эмерсон Фиттипальди в весьма 
зрелых годах занялся картингом. Такая вот 
история приключилась с ним после победы 
на состязаниях картингистов в Таранта 
(Канада). 

Фиттипальди очень спешил на самолет. 
И перед самым аэропортом ветерана за 
превышение скорости остановил полисмен. 
Бразилец готов был заплатить штраф и 
положил деньги поверх своих документов. 
Однако полицейский оказался большим лю- 
бителем автоспорта. Он не взял у гон- 
щика ни документов, ни денег, а попросил 
лишь автограф. Удовлетворив желание 
стража порядка, Фиттипальди попросил все- 
таки оштрафовать самого себя. «Чемпионы 
не могут стоять над законом*, — заявил 
он. 

По материалам вестника ТАСС 
«Спорт и техника* 

( интерспорткурьер") 
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ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

Автомобильный спорт 

Ралли. Лично-командный чемпионат СССР. 
Отборочные соревнования в 7-м, 8-м и 10-м 
классах группы А2/1 — Алма-Ата, 12 — 15 
мая; финал — Приозерск (Ленинградская 
область), 25 — 27 августа; 8-й класс группы 
А — Тарту, 3 — 6 марта; 9-й класс группы 


А5 — по согласованию, 22 — 25 сентября. 

Трековые (ипподромные) гонки. Личный 
чемпионат СССР (легковые автомобили 8-го 
и 10-го классов) — Калинин, 23 — 27 фев- 
раля. Международные соревнования на 
призы журнала «За рулем» и исполкома 
Моссовета — Москва, 11 — 12 февраля. 

Кольцевые гонки. Лично-командный чем- 
пионат СССР. Отборочные соревнования в 
классах: формулы «Восток», «Мондиаль» 
группы А (до 1300 см'‘) и в 6-м, 10-м 
группы А5 — Киев, 20 — 24 апреля; Киев, 
8 — 12 июня (кроме группы А5); финал — 
Тбилиси, 5 — 9 октября; группа А (до 1600 


СМ'*), 6 — 10-й классы группы А5 и 10-й 
класс группы А2/1 — Рига, 31 августа — 
4 сентября. 

Кросс. Лично-командный чемпионат СССР. 
Легковые автомобили и специально-крос- 
совые автомобили (багги) IV зачетной груп- 
пы — Кривой Рог, 28 — 31 июля; I — IV за- 
четных групп плюс Кубок СССР в V зачетной 
группе — Кишинев, 21 — 24 июля; легковые 
полноприводные автомобили плюс Кубок 
СССР в VI — VII зачетных группах спе- 
циально-кроссовых автомобилей — Улья- 
новск, 8 — 11 сентября. 

Картинг. Лично-командный чемпионат 
СССР: класс Е — Тольятти, 17 — 19 февра- 
ля; класс Ц — Киев, 15 — 17 апреля 
(I этап); Смилтене (Латвийская ССР) и Рига, 
12 — 15 мая (II и III этапы); Полтава, 
1 — 3 июля (VI этап); классы Ц (V этап), 
«Союзный-А», «Союзный-Б» плюс Всесоюз- 
ные спортивные игры молодежи — Рапла 
(Эстонская ССР), 7 — 11 сентября. Первенство 
СССР и Всесоюзные спортивные игры уча- 
щейся молодежи в классах «Пионер» и 
«Союзный-А» — Смилтене, 10 — 14 августа. 
Всесоюзные соревнования: в классах «Пио- 
нер» и «Союзный-А» (ДЮСТШ) — Киев, 
24 — 28 августа; «Пионер» (приз газеты 
«Пионерская правда») — Курск, 13 — 17 ию- 
ля. Кубок СССР в классах Ц, «Союзный-А», 
«Союзный-Б» — Тбилиси, 19 — 23 октября. 

Многоборье. Лично-командный чемпионат 
СССР и Всесоюзные игры молодежи — 
Душанбе, 5 — 9 октября. 


Мотоциклетный спорт 

Кросс. Лично-командный чемпионат СССР 
(мужчины — все классы, юноши и женщи- 
ны — класс 125 см'^); зональные сорев- 
нования — Ашхабад, 29 — 30 апреля; фи- 
налы — Ромны, 1 — 2 июля; Ленинград, 
22 — 23 июля; Владимир (плюс Всесоюз- 
ные спортивные игры молодежи), 29 — 30 ию- 
ля. Кубок СССР (мужчины) в классах 
125 и 250 см^ — Ковров, 9 — 10 сен- 
тября; 350 и 500 см’^ — Ижевск, 23 — 
24 сентября; мотоциклы с коляской — 
Ирбит, 23 — 24 сентября. Всесоюзные спор- 
тивные игры учащейся молодежи и Все- 
союзные соревнования среди ДЮСТШ в 


СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


АВТОГОНКИ 

Чемпионат мира 1988 года в формуле 1 
прошел под знаком соперничества двух 
выдающихся гонщиков команды «Мак-Ла- 
рен»: француза Алена Проста и бразиль- 
ца Айртона Сенны. После заключитель- 
ного этапа в Австралии спор решился в 
пользу Сенны ^(напомним, в окончатель- 
ную сумму входят 11 лучших результатов 
из 16). 

Результаты соревнований 

X этап (Венгрия): 1. А. Сенна (Бра- 
зилия), «Мак-Ларен-МП4/4-Хонда» ; 2. 

А. Прост (Франция), «Мак-Ларен-МП4/4- 
Хонда»; 3. Т. Бутсен (Бельгия), «Бенет- 
тои-Б188-Форд» ; 4. Г. Бергер (Австрия), 

«Феррарй-Ф188/87Ц» ; 5. М. Гугельмен 

(Бразилия), «Марч-881-Джадд»; 6. Р. Патре- 
зе (Италия), «Вильямс-ФВ12-Джадд». 

XI этап (Бельгия): 1. Сенна; 2. Прост; 
3. Бутсен; 4. А. Нанниии (Италия), «Бе- 
неттон-Б1 88-Форд»; 5. И. Капелли (Ита- 
лия), «Марч-881-Джадд»; 6. Н. Пике (Бра- 
зилия), « Лотос-ТІОО-Хонда». 

XII этап (Италия): 1. Бергер; 2. М. Аль- 
боретто (Италия), «Феррари-Ф188/87Ц» ; 3. 
Э. Чивер (США); 4. Д. Уорвик (Англия), 
оба — «Эрроус-АЮБ-Мегатрон»; 5. Н. Мэн- 
селл (Англия), «Вильямс-ФВ12-Джадд»; 6. 
Бутсен. 

XIII этап (Португалия): 1. Прост; 2. Ка- 
пелли; 3. Бутсен; 4. Уорвик; 5. Альбо- 
ретто; 6. Сенна. 


XIV этап (Испания): 1. Прост; 2. Мэн- 
селл; 3. Наннини; 4. Сенна; 5. Патрезе; 
6. Бергер. 

XV этап (Япония): 1. Сенна; 2. Прост; 
3. Бутсен; 4. Бергер; 5. Нанниии; 6. 
Патрезе. 

XVI этап (Австралия): 1. Прост; 2. Сенна; 

, 3. Пике; 4. Патрезе; 5. Бутсен; 6. Капелли. 

Итоговая сумма очков: 1. Сенна — 90; 
2. Прост — 87; 3. Бергер — 41; 4. Бутсен — 
31; 5. Альборетто — 24; 6. Пике — 20. 

АВТОКРОСС 

В чехословацком городе Мольче второй 
год подряд разыгрывался Дунайский ку- 
бок, где участники состязались на специ- 
альных кроссовых автомобилях. Результаты 
розыгрыша 1988 года: 1. X. Каудела (Ав- 
стрия); 2. И. Барташек (ЧССР); 3. В. Ухер 
(ЧССР)... 10. С. Дружинин (СССР). 

Командное первенство Европы 1988 года 
состоялось в Шлюхтерне (ФРГ). Победила 
сборная ФРГ. На последующих местах — 
команды Франции, Голландии, ЧССР, Швей- 
царии и Австрии. Наши спортсмены заняли 
девятое место. 

Кубок дружбы социалистических стран 
1988 года, разыгрывавшийся в четыре 
этапа, принес победу Стефану Сабо (ЧССР). 
В шестерку сильнейших вошли также: 
2. Н. Тионс (СССР); 3. И. Власатый 
(ЧССР); 4. И. Барташек (ЧССР); 5. В. Ухер 
(ЧССР); 6. Я. Лигур (СССР). В командном 
зачете по сумме очков всех этапов места 
распределились так: 1. ЧССР; 2. СССР; 3. 
ГДР; 4. НРБ; 5. ВНР. 

Личное первенство Европы выиграл че- 
хословацкий спортсмен Богумил Кржестьян 
на кроссовом автомобиле с двигателем 


«Татра». В шестерку сильнейших вошли: 

2. Л. Сузан (Италия), «Альфа-Ромео»; 

3. Я. Хаквоорт (Голландия), «Фольксва- 
ген»; 4. Д. Дюбур (Франция), «Рено»; 
5. Я. Хошек (ЧССР), «Татра»; 6. К. Хавел 
(ЧССР), «Порше». 

КАРТИНГ 

Первенство Европы в классе «Интер- 
континенталь Ц» (125 см’) и чемпионат 
мира в классе «Формула Ц» (125 см'^) 
состоялись в 1988 году на картодроме 
Кечкемета (ВНР). 

Первенство Европы: 1. В. Саитта (Ита- 
лия), «Кали» — «Навези»; 2. Р. Бейле (ФРГ), 
«Дино» — «Павези»; 3. М. Пеллегрини (Ита- 
лия), ПКР — ТМ; 4. М. Шимак (ЧССР), 
«Кали» — «Павези»... 8. Ф. Конопка (ЧССР), 
ДАП — «Ротакс». 

Первенство мира: 1. П. Риделл (Швеция), 
«Оллкарт» — «Павези»; 2. А. Сименс (ФРГ), 
«Мах-1» — КЦХ; 3. Р. Тарабелли (Италия), 
«Тоникарт» — «Павези»; 4. Д. Джорджи 
(Италия), «Тоникарт» — «Павези»; 5. П. Хал- 
лен (Швеция), «Мастер» — «Ротакс»; 6. А. Га- 
бриэльссон (Швеция), «Тоникарт» — «Ро- 
такс». 

МОТОКРОСС 

Чемпионаты мира 1988 года вновь прошли 
с превосходством японских мотоциклов. 
При этом у машин класса 125 см^ мощ- 
ность двигателей составляет около 34 л. с., 
класса 250 см^ — около 50 л. с. и 
500 см’^ — около 70 л. с. 

Приводим результаты соревнований. 

125 см^: 1. Ж. Байль (Франция), «Хон- 
да»; 2. Д. Страйбос (Голландия), «Кад- 
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классах 50 и 125 см'* — Челябинск, 
14 — 16 июля. Первенство СССР среди 
студентов — Киев, 28 — 30 апреля. 

Кольцевые гонки. Лично-командный чем- 
пионат СССР (мужчины — все классы, 
женщины — 175 см \ юноши — 125 см"* Б) — 
Каунас, 7 — 9 июля; Таллин, 14 — 16 июля. 

Многодневные гонки (эндуро). Лично- 
командный чемпионат СССР (мужчины — 
125, 250, 350 и 500 см\ юноши — 
125 см^), Орджоникидзе, 7 — 10 сентября. 

Триал. Лично-командный чемпионат 
СССР— Крымск (Краснодарский край), 29 — 
30 июля. 

Многоборье. Лично-командный чемпионат 
СССР (мужчины — 350 см\ юноши — 

125 см^ плюс Всесоюзные спортивные 
игры молодежи) — Брянск, 11 — 13 августа. 

Гонки по ледяной дорожке. Личный чем- 
пионат СССР (финалы) в классах: 125 см"’ — 
Ачинск, 11 — 12 февраля; 175 см’ — Ка- 
меиск-Уральский, 11 — 12 февраля; 350 
см^ — Ижевск, 11 — 12 февраля; 500 см"’ — 
Москва, 4 — 5 февраля. Командный чемпи- 
онат СССР в классе 500 см’ — Новоси- 
бирск, 25 — 26 февраля. Первенство СССР 
среди юниоров в классе 250 см’ — Саранск, 
25 — 26 февраля. 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат СССР (мужчины и юниоры). 
Полуфиналы — Ровно и Пинск, 23 — 24 сен- 
тября; финал — Тольятти, 30 сентября — 
1 октября. Кубок СССР: личный — 
Черкесск, 8 — 9 апреля; командный среди 
пар — Львов, 9 — 10 сентября. Первенство 
СССР среди юношей в классе 125 см’ 
(полуфиналы) — Даугавпилс, Новосибирск 
и Костополь (Ровенская область), 22 — 23 ию- 
ля; финал — Черкесск, 5 — 6 августа. 

Гонки на ипподроме. Лично-командный 
чемпионат СССР в классах: 500 см’ (муж- 
чины) — Уфа, 25 — 27 августа; 125, 175, 
250 см’ (мужчины) и 125 см’ (юноши и 
ясенщииы) — Фрунзе, 22 — 24 сентября. 

Мотобол. Чемпионат СССР среди клубных 
команд высшей и первой лиг — города 
участвующих команд, апрель — октябрь. Пер- 
венство СССР среди юношей в классе 
125 см’ — Кретинга (Литовская ССР), 
апрель. Кубок СССР — Кубок журнала 
«За рулем» — Элиста, апрель. 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

с участием 

советских спортсменов 

Автомобильный спорт 

Ралли. Этапы Кубка дружбы социали- 
стических стран: I — ВНР, 22 — 27 апреля; 

II — НРБ, 13—15 мая; III — СРР, 

8—11 июня; IV — ПНР, 7—9 июля; 

V — СССР (Тарту), 3 — 5 августа; VI — 
ГДР, 5 — 7 октября. Этапы чемпионатов 
мира и Европы — по плану «Авто- 
экспорта» . 

Кольцевые гонки. Этапы Кубка дружбы 
социалистических стран: I — СССР (Бауска, 
Латвийская ССР), 4 — 5 июня; II — НРБ, 
5 — 6 августа; III — ВНР, 26 — 27 августа; 
IV — СРР, 2—3 сентября; V — ГДР, 

16 — 17 сентября. Чемпионат Европы 
(этап) — ЧССР, 1 — 2 июля. 

Кросс. Этапы Кубка дружбы социалисти- 
ческих стран: I — СССР (Бауска, Лат- 
вийская ССР), 4 — 5 июня; II (плюс этап 
чемпионата Европы) — ЧССР, 1 — 2 июля; 

III — НРБ, 5—6 августа; IV — ВНР, 

26—27 августа; V — СРР, 2—3 сентября; 

VI — ГДР, 16 — 17 сентября. 

Картинг. Этапы Кубка дружбы социа- 
листических стран: I — ЧССР, май; 
II — ПНР, июнь; III — ГДР» июнь; 

IV — СССР (Полтава), 15 — 16 июля; V — 
НРБ, август; VI — СРР, август. Чем- 
пионат Европы — ЧССР, 1 — 3 сентября. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Личный чемпионат Европы в классе 
125 см’ (этапы): Австрия, 28 мая; СФРЮ, 
4 июня; ВНР, 18 июня. Личный чемпио- 
нат мира на мотоциклах с коляской 
(этапы): Финляндия, 4 июня; ФРГ, 6 ав- 
густа; ЧССР, 13 августа; Австрия, 27 авгу- 
ста. Кубок дружбы социалистических стран : 

I этап — ВНР, май; II этап — ГДР, 

II июня; III этап — ЧССР, 13 августа; 
IV этап НРБ, 23 сентября. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы социа- 


листических стран: I этап — ВНР, июль; 
II этап — ЧССР, 12 — 13 августа; III этап — 
ГДР, 16 — 17 сентября; IV этап — СРР, 
23 — 24 сентября. 

Многодневные гонки (эндуро). Кубок 
дружбы социалистических стран: I этап — 
ПНР, 29 — 30 апреля; II этап — ЧССР, 
12 — 13 августа; III этап — СССР (Мука- 
чево), 26 — 27 августа; IV этап — ГДР, 
29 — 30 сентября. 

Триал. Кубок дружбы социалистических 
стран: I этап — ГДР, 17—18 июня; II этап — 
СССР (Хуст, Закарпатская область), 26 — 

27 августа; III этап — ПНР, 30 сентяб- 
ря — 1 октября; IV этап — ЧССР, 

14 — 15 октября. 

Мотогонки по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат мира. Отборочные соревнова- 
ния: Италия, 14 — 15 января; Швеция, 
28—29 января; ФРГ, 28—29 января; Запад- 
ный Берлин, 10—11 февраля. Полуфиналы: 
Нидерланды, 18—19 февраля; ФРГ, 18—19 
февраля. Финал — СССР (Алма-Ата, Медео), 
4 — 5 марта. Командный чемпионат мира: 
полуфинал — Финляндия, 21 — 22 января; 
финал — Нидерланды, 11 — 12 марта. 

Мотогонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат мира. Отборочные соревнова- 
ния: ПНР, 22 апреля; ВНР, 23 апреля. 
Четвертьфиналы: ЧССР, 3 июня; ПНР, 
3 июня; Австрия, 4 июня. Полуфиналы: 
ПНР, 24 июня; СССР (Ровно), 25 июня. 
Финал континента — ВНР, 12 августа. 
Финал — ФРГ, 2 сентября. Личный чем- 
пионат мира среди юниоров. Четвертьфи- 
налы: ПНР, 6 мая; НРБ, 7 мая. Полу- 
финалы: Швеция, 17 июня; ФРГ, 18 июня. 
Финал — Италия, 2 июля. Чемпионат 
мира среди пар. Полуфинал — Дания, 
9 июля. Финал — ПНР, 5 августа. 
Кубок европейских чемпионов: Австрия, 

28 мая. Кубок дружбы социалистических 
стран: I этап — ЧССР, 22 — 23 апреля; 

II этап — СССР (Ровно, Львов), 19 — 21 мая; 

III этап — ГДР, 27—28 мая; IV этап — 
ВНР, 3 — 4 июня; V этап — НРБ, 5 — 6 ав- 
густа; VI этап — СРР, 12 — 13 августа; 
VII этап — ПНР, 2 — 3 сентября. 

Мотобол. Чемпионат Европы — Франция, 
4 — 7 мая. Кубок дружбы социалистических 
стран — СССР (Пинск, Белорусская ССР), 
июль — август. 


жива»; 3. П. Трагтер (Голландия), «Хон- 
да»; 4. А. Пузар (Италия), КТМ; 5. 
М. Контини (Италия), «Каджива»; 6. М. Хи- 
лей (США), «Каджива». 

250 см^: 1. И. ван дер Берк (Гол- 
ландия), «Ямаха»; 2. П. Вехконен (Фин- 
ляндия), «Кадясива»; 3. Р. Смит (США), 
«Сузуки»; 4. Г. ван Доорн (Голландия), 
«Каджива»; 5. Д. Уотли (Англия), «Су- 
зуки»; 6. С. Мортенсен (Дания), «Сузуки». 

500 см’: 1. Э. Гебоерс (Бельгия), «Хон- 
да»; 2. К. Николл (Англия), «Кавасаки»; 
3. Д. Торп (Англия), «Хонда»; 4. К. ван 
дер Вен (Голландия), КТМ; 5. Ж. Вимон 
(Франция), «Кавасаки»; 6. К. Люнгквист 
(Финляндия), «Ямаха». 

1500 см’ с коляской: 1. К. Хюссер — 

A. Хюссер (Швейцария), ВМК — КТМ; 2. 

B. Неттершид — И. Хассольд (ФРГ), «ВМК — 
Цабель»; 3. А. Фурер— Г. Штейтлер (Швей- 
цария), «ВМК — Кавасаки»; 4. П. Нильсен — 

I П. Бич (Дания), «ЭМЛ — Майко»; 5. Э. Тим- 

мерман — Э. Верхаген (Голландия); 6. Ж. Ме- 
I сан — Э. Морган (Франция), оба — «ЭМЛ — 

Кавасаки». 

Командное первенство мира 1988 года 
проходило в один этап в небольшой 
французской деревне Вилляр-су-Эко. Два- 
дцать три национальных федерации напра- 
вили туда свои сборные. Победила коман- 
да США: Р. Лечьен («Кавасаки», 500 см’), 
Р. Джонсон («Хонда», 250 см’), Д. Уорд 
(«Кавасаки», 125 см’). На последующих 
местах: 2. Франция; 3. Финляндия; 4. 
Австралия; 5. Голландия; 6. Швеция. 

МОТОГОНКИ 

Приводим результаты первенства мира 
1988 года по классам мотоциклов. 


80 см’: * 1. X. Мартинес (Испания), 
«Дерби»; 2. А. Кривилль- (Швейцария), 
«Дерби»; 3. Ш. Дорфлингер (Швейцария), 
«Краузер»; 4. М. Эррерос (Испания), «Дер- 
би»; 5. П. Эттль (ФРГ); 6. Б. Николов 
(НРБ); 7. К. Юхач (ВНР), оба — «Кра- 
узер». 

125 см’: 1. X. Мартинес (Испания), 
«Дерби»; 2. Э. Джанола (Италия); 3. X. Шпа- 
ан (Голландия); 4. X. Мираллес (Испания); 
5. Д. Бригалья (Италия); 6. Г. Гразетти 
(Италия), все — «Хонда». 

250 см’: 1. А. Понс (Испания), «Хонда»; 
2. X. Гаррига (Испания), «Ямаха»; 3. 
Ж. Корню (Швейцария); 4. Д. Саррон 
(Франция); 5. Р. Рот (ФРГ), все — «Хон- 
да»; 6. Л. Кальдалора (Италия), «Ямаха». 

500 см’: 1. Э. Лоусон (США), «Ямаха»; 

2. У. Гарднер (Австралия), «Хонда» ; 3. 
У. Рэйни (США); 4. К. Саррон (Фран- 
ция); 5. К. Маджи (Австралия), все — 
«Ямаха»; 6. Н. Мак-Кензи (Англия), «Хон- 
да». 

500 см’ с коляской: 1. С. Уэбстер — 

3. Хьюитт (Англия), « ЛКР-Краузер» ; 2. 

Р. Биланд — К. Валтишперг (Швейцария), 
«ЛКР-Краузер»; 3. Н. Штройер — А. Шнай- 
дере (Голландия), «ЛКР-Ямаха»; 4. А. Ми- 
щель — Ж. Фреск (Франция), «ЛКР-Крау- 
зер»; 5. М. Эглофф— У. Эглофф (Швей- 
цария), ЛКР-АБМ; 6. Д. Джонс- К. Браун 
(Англия), «ЛКР-Ямаха». 

Первенство Европы 1988 года выиграли: 
в классе 80 см’ — Б. Николов (НРБ), 
«Краузер»; в классе 125 см’ — Э. Куппини 
(Италия), «Гарелли»; в классе 250 см’ — 
Ф, Риччи (Италия), «Априлиа»; в классе 
500 см’ — А. Рота (Италия), «Хонда»; 
в классе 500 см’ с коляской — Г. Вис- 
сен — В. Внесен (Швейцария), «Ямаха». 


СПИДВЕЙ 

Финал личного первенства мира 1988 года 
по гаревым мотогонкам на короткой до- 
рожке выявил подавляющее преимущество 
мастеров спидвея из Дании: 1. Э. Гундер- 
сен; 2. X. Нильсен; 3. О. Петерсен 
(все — Дания); 4. С. Ермоленко (США); 

5. П. Юнссои (Швеция); 6. С. Уигг 

(Англия); 7. Р. Матоушек (ЧССР)... 11. 

А. Кочо (ВНР)... 14. 3. Каспржак (ПНР). 

Командное первенство мира выиграла 
сборная Швеции (И. Нильсен, П. Юнссон, 
Т. Ольссон, К. Иварссон, -Х. Густаффсон). 
На последующих местах — спортсмены 
ЧССР, ФРГ и ПНР. 

На мировом чемпионате по парным 
гонкам победил дуэт из Дании — X. Ниль- 
сен и Э. Гундерсен. В шестерку силь- 
нейших вошли также команды Англии, 
США, Новой Зеландии, Швеции, ВНР. 

ЭНДУРО 

Международные шестидневные мотоци- 
клетные соревнования в 1988 году состоя- 
лись во французском городе Менд. В них 
стартовало 19 команд, претендовавших 
на победу в «Мировом трофее», 15 — в 
«Серебряной вазе», 28 — на приз завод- 
ских команд и 73 — на приз клубных. 

«Мировой трофей»: 1. Франция; 2. Ита- 
лия; 3. ЧССР; 4. Голландия; 5. Англия; 

6. Финляндия... 16. ГДР... 19. ПНР. «Тро- 
фей юниоров» («Серебряная ваза»): 1. Ита- 
лия; 2. Финляндия; 3. ФРГ; 4. ГДР; 5. Ан- 
глия; 6. Испания; 7. ПНР... 9. ЧССР. Приз 
заводских команд: «Ямаха» (Франция). 
Приз клубных команд — Франция. 


2 


ЗА РУЛЕМ 2/89 1 і 


СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 

НЕИСПРАВНОСТИ 

ТРАНСМИССИИ 


Продолжаем публикацию материа- 
лов из книги «Ваш спутник мото- 
цикл» (начало — в предыдущем но- 
мере). На этот раз по нашей просьбе 
В. ЗАХАРИН и Г. ПИЛЮКЕВИЧ 
подготовили статью о трансмиссии. 

В трансмиссию входят передняя (мо- 
торная) передача, сцепление, коробка пе- 
редач и задняя (главная) передача. В та- 
ком порядке мы их и рассмотрим. 

Передняя передача. У мотоциклов тя- 
желого типа ее нет, поскольку сцепле- 
ние находится непосредственно на махо- 
вике. У «ИЖ-Планеты-спорт» передняя 
передача состоит из двух косозубых ше- 
стерен: одна, ведущая, сидит на левой 
цапфе коленчатого вала, другая, ведомая, 
является венцом барабана сцепления. 
Шестерни находятся в постоянном за- 
цеплении, работают в масляной ванне и 
в уходе не нуждаются. 

У всех остальных двигателей отечест- 
венных мотоциклов передняя передача 
цепная. Наиболее распространенный де- 
фект ее вытекает из конструкции: цепь 
со временем вытягивается, провисает, 
начинает сильно шуметь. Нередко ниж- 
няя, ненагруженная ветвь сильно из- 
ношенной цепи начинает задевать за 
картер, выгрызая в нем дорожку. 

Поскольку на мотоциклах не применя- 
ются устройства, компенсирующие изме- 
нение длины (натяжители), то при замет- 
ном износе цепь следует сразу же 
менять. Если это не сделать, цепь с 
изменившимся шагом станет интенсивно 
изменять под себя профили зубьев — 
и тогда ремонт обойдется дороже, по- 
скольку придется менять вскоре и звез- 
дочку и барабан сцепления. 

Можно считать достаточно верной сле- 
дующую оценку: если на барабане сцеп- 
ления цепь рукой оттягивается на пол- 
ную высоту зуба — она предельно 
изношена. 

Существует и обратная связь: сильно 
сработавшиеся звездочки катастрофиче- 
ски изнашивают цепь. Но тут критерий 
другой. Когда на глаз заметно, что 
профиль зубьев стал саблевидным, их 
верхушки загнулись — необходима сроч- 
ная замена звездочек. 

Сцепление. Если исключить чисто ме- 
ханические поломки, то останутся, пожа- 
луй, две наиболее типичные неисправ- 
ности’ взаимное проскальзывание дисков 
(сцепление «буксует») и неполное выклю- 
чение (сцепление «ведет»). Признаком 
пробуксовки является несоответствие ско- 
рости мотоцикла частоте вращения колен- 
чатого вала, проявляющееся на режиме 
разгона и на подъеме. Причинами про- 
буксовки могут быть нарушение регули- 
ровки привода сцепления, износ дисков, 
ослабление нажимных пружин, заедание 
червяка и троса. У мотоциклов «Днепр» 
и «Урал» с сухим сцеплением к пробук- 
совке может привести замасливание на- 
кладок. 

О регулировках привода сцепления мы 
рассказывать не станем — об этом до- 
статочно подробно сказано в инструк- 
циях. Подчеркнем лишь, что особенно 
тщательно следует регулировать привод 
у тех мотоциклов, где он сблокирован 
с переключением передач («ИЖ-Юпитер», 
МТ — 9 и т. п.), поскольку от качест- 


ва регулировки здесь зависит и четкость 
переключения. 

Пробуксовка многодискового сцепления 
нередко возникает из-за того, что в пазах 
барабанов появляется заметная выработка 
(лунки) — тогда диски зависают и, есте- 
ственно, не соприкасаются один с другим. 

Устраняется неисправность просто. Сце- 
пление нужно разобрать и надфилем 
аккуратно зачистить торцы пазов. При 
ослаблении пружин иногда достаточно 
завернуть на один-два оборота гайки 
(ИЖ) или немного ввернуть сами пру- 
жины в ведомый барабан (ММВЗ). Ес- 
ли диски сильно изношены, часто помо- 
гает добавление к существующему па- 
кету еще одной пары, но следует перед 
окончательной сборкой двигателя прове- 
рить, не выходят ли диски из пазов 
барабанов при выключении сцепления и 
не упирается ли теперь пакет в крышку 
картера. 

Трос, случается, заедает в оболочке 
из-за обрыва одной или нескольких 
жилок, и тогда его ход уменьшается, 
а это может вызывать неполное вклю- 
чение сцепления. Замена троса — ре- 
шение радикальное и наиболее правиль- 
ное. 

Если заедает червяк — нужно разобрать 
узел, промыть детали, хорошо смазать 
и собрать снова. 

«Ведет» сцепление обычно по одной из 
следующих причин: нарушена регули- 
ровка привода, перекашивается пакет 
дисков из-за неравномерной затяжки 
пружин, изогнут грибок или шток, изно- 
шен шарик между ними, в картер залито 
слишком вязкое масло; на тяжелых 
мотоциклах сцепление может «вести» 
вследствие износа пальцев маховика. Ка- 
залось бы, причины эти настолько оче- 
видны, что и говорить-то по этому пово- 
ду нечего. Однако практика показывает, 
что молодые мотоциклисты не могут 
связать причину и следствие и, напри- 
мер, упорно ищут дефект в коробке 
передач, когда достаточно лишь отрегу- 
лировать сцепление. 

Хотим обратить внимание на следующее 
обстоятельство: торцовые зубья шестерен- 
кареток в коробке сделаны в форме 
обратной трапеции, то есть «с поднутре- 
нием». Цель такого решения понятна — 
обеспечить надежное включение передач. 
Когда на ведущем валу (шестерне) есть 
хоть какой-то крутящий момент, зубья 
уже прижаты боковыми поверхностями 
и выключить (или включить) передачу 
тем труднее, чем сильнее «ведет» сцеп- 
ление. Обеспечьте его полное выключе- 
ние — и коробка заработает гораздо 
четче. И еще одна «мелочь». Регулиро- 
вать натяжение пружин лучше всего у 
мотоцикла, уложенного на правый бок; 
левая крышка картера при этом должна 
быть .снята. Выключая сцепление рыча- 
гом на руле и наблюдая за перемеще- 
нием пакета дисков, а оно всего 2 — 
2,5 мм, подтягивайте гайки и добивай- 
тесь, чтобы пакет перемещался без пе- 
рекоса. 

Наконец, последнее замечание. По- 
скольку на поведение сцепления (мно- 
годискового) сильно влияет вязкость мас- 
ла, перед регулировкой нужно мотор 
хорошо прогреть. 

Коробка передач. Рассмотрим несколько 
типовых ситуаций. Ситуация первая: 
передачи не включаются или не выклю- 
чаются. Независимо от типа мотоцикла 


начните с проверки работы сцепления 
(см. выше). Если здесь все в порядке, 
возможны такие причины. У минских 
мотоциклов — ослабли винты, крепящие 
основание механизма переключения, или 
заклинило в корпусе одну из собачек. 
У «Восхода», вероятно, сломалась голов- 
ка оси механизма переключения или пру- 
жина собачки. На ижевских мотоциклах 
к таким последствиям приводит ослабле- 
ние крепления упора у механизма пере- 
ключения передач. Коробки тяжелых 
«уралов» и «днепров» ведут себя подоб- 
ным образом при поломке одного из 
штифтов в диске переключения. Рекомен- 
дация понятна: подтянуть и закернить 
винты, заменить сломанные детали. 

Ситуация вторая: передачи выключа- 
ются сами собой. Наиболее вероятные 
причины — большой осевой люфт валов 
и шестерен; поломка фиксатора, износ 
шестерен или вилок переключения пе- 
редач; нарушение регулировок. Устране- 
ние почти всех этих дефектов связано 
с разборкой двигателя — на этом 
процессе специально мы здесь не оста- 
навливаемся. На мотоциклах ИЖ-Ю, од- 
нако, часто можно поправить положе- 
ние простым способом: ослабьте крепле- 
ние кулачка у автомата сцепления, упри- 
те кулачок в массивный брус и молот- 
ком дошлите вал переключения передач 
слева направо до упора, после чего 
снова закрепите кулачок болтом. 

Случай третий, простой: педаль пере- 
ключения передач свободно болтается, 
не возвращается в исходное положение. 
Причина ясна — сломалась возвратная 
пружина. К сожалению, в таком простом 
случае требуется почти всегда полная 
разборка двигателя — иначе к пружине 
не подобраться. 

Течь масла в соединениях возникает 
вследствие засорения сапуна (прочи- 
стить), ослабления винтов, стягивающих 
половины картера (подтянуть), разрывов 
прокладок (заменить, поставить на герме- 
тик или густую нитрокраску). 

Шум в коробке появляется, когда мало 
масла, оно не подходит по вязкости, 
изношены подшипники или есть сколы на 
шестернях. 

Задняя (главная) передача. Типичные 
неисправности: износ цепи, звездочек, 
чехлов; для карданной передачи — 
большое биение, износ крестовин и муф- 
ты, шум в редукторе. 

Задняя цепь считается полностью из- 
ношенной, если ее удлинение превышает 
3% от первоначальной величины. Обыч- 
но это совпадает с тем, что полностью 
используется запас регулировки. Как 
крайняя мера, притом временная, допу- 
скается укорачивание цепи на два звена. 
Но при первой возможности такую цепь 
нужно заменить. О причинах и послед- 
ствиях мы уже говорили в начале 
статьи. 

Износ или повреждение чехлов цепи 
могут быть либо естественными, от вре- 
мени, либо спровоцированными водите- 
лем, который не подтянул вовремя цепь, 
не заложил в чехлы смазку. Временно 
можно наложить на чехол заплату, об- 
мотать ее пленкой и изоляционной лен- 
той; поменять местами верхний и ниж- 
ний чехлы. При удобном случае чехлы 
нужно заменить — они сохранят цепь. 

В карданной передаче тяжелых четырех- 
тактных мотоциклов наиболее уязвимый 
узел — резиновая упругая муфта в со- 
единении переднего конца кардана с ко- 
робкой передач. Характерный признак 
неисправности — стук в сочленении 
при троганье с места. Муфту можно 
только заменить, ремонту она не подле- 
жит. 

Шум в редукторе главной передачи 
может появиться из-за недостатка масла 
в картере, ослабления затяжки клинового 
болта или болтов крепления ведомой 
шестерни, износа подшипников или на- 
рушения зазора в зубьях конической 
пары. 
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Продолжим рассказ об «Оке» 
с номером 6530 ТББ 

Микроклимэт. Свлон в «Окез> венти- 
лируется на ходу естественным прито- 
ком воздуха, который попадает через 
решетку у ветрового стекла и направ- 
ляется к ногам и двум поворотным 
дефлекторам. На стоянке или при 
малой скорости движения можно вклю- 
чить электровентилятор, имеющий два 
режима работы. 

У автомобилей с такой формой ку- 
зова часто случается, что через неплот- 
ности в соединении третьей двери под- 
сасывается воздух — ив салоне 
пахнет отработавшими газами. Меня 
предупреждали, что такое возможно. 
Но, сколько я ни принюхивался, пока 
в машине не пахнет. Вообще по уплот- 
нителям дверей замечаний нет, нигде 
по ним вода в салон не поступает. 

А вот по ветровому стеклу течь была. 
Она обнаружилась после первого хоро- 
шего ливня, в который мы попали на 
дороге между Валдаем и Псковом. 
Выяснилось, что недостаточно зачищен 
сварной шов на крыше, уходящий под 
уплотнитель стекла, — естественно, ре- 
зина не в состоянии плотно обжать 
рубец. В Таллине удалось купить «гер- 
мепласт» — герметизирующую неотвер- 
ждающуюся пасту (ее выпускает один из 
молдавских химзаводов по ТУ 6-15-1485- 
85), заложить ее в уплотнитель и полно- 
стью ликвидировать течь. 

Багажник. Частично я уже рассказал о 
нем в первой статье. Сейчас хочу лишь 
подчеркнуть, что его объем достаточ- 
но велик. Во всяком случае при взгляде 
на автомобиль и узкую пластмассовую 
полочку, прикрывающую щель за задним 
сиденьем, у всех создается впечатле- 
ние, что багажника нет вовсе. И когда 
под третьей дверью вдруг открывается 
глубокая ниша, уходящая вниз и под 
спинку сиденья, это вызывает удовлет- 
ворение. Во время нашего путешествия 
в багажнике помещались две канистры 
(на 10 и 5 литров), большая польская 
палатка, два спальных мешка, примус 
«Шмель», картонная коробка 30 X 30 X 
X 20 см с припасами, два надувных 
матраца, ножной насос, знак аварийной 
остановки, набор дополнительных инстру- 
ментов, топор и большая сумка — кофр 
с фотоаппаратурой. 

Досаду вызывала только эта самая 
полочка — хлипкая, дребезжащая, про- 
гибающаяся даже под тяжестью аптечки. 

Бензобак. Его объем (30 литров) 
и расположение (под сиденьем) не вызы- 


вают возражений. Однако при первых же 
заправках выяснилось, что почти гори- 
зонтальная горловина не удерживает 
пистолет. При существующей системе 
заправки это неудобно и вызывает 
ненужные споры с операторами АЗС («А 
вы сначала вставьте пистолет!» или «А я 
не виновата, что пистолет не держит, 
нужно сначала вставить его, потом под- 
ходить к окошку!»). 

При профилактическом осмотре авто- 
мобиля снизу я был неприятно удивлен, 
когда обнаружил, что у бензобака 
имеется только короткий металлический 
патрубок, а на него надет и закреп- 
лен хомутом резиновый заправочный 
рукав (он-то и выведен под пробку). 
Решение, прямо скажем, настолько же 
смелое, насколько и рискованное. Слу- 
чайно торчащая на дороге проволока 
и даже острый сучок могут повре- 
дить или сорвать этот рукав. В лучшем 
случае последствия — потеря топлива, 
в худшем — пожар. Мне кажется, 
эту конструкцию в принципе можно 
оставить, но патрубок от бензобака нужно 
удлинить сантиметров на пятнадцать. 

Вот, кажется, и подошло время загля- 
нуть под капот, где помещается самое 
главное. 

Двигатель (точнее — силовой агрегат). 
При беглом взгляде в подкапотное 
пространство (кстати, капот аллигаторного 
типа, открывающийся спереди) кажется, 
все так плотно скомпоновано, что и руку 
некуда просунуть. Но более вниматель- 
ный осмотр убеждает в противополож- 
ном. Если убрать запасное колесо — 
оно крепится справа от двигателя одним 
барашком и резиновым жгутом, — откры- 
вается доступ к главному цилиндру и 
усилителю тормозной системы, стартеру 
и термостату. С левой стороны на стенке 
подкапотного пространства жгутом закре- 
плена сумка с инструментами, чуть ниже 
впереди — бачок омывателя. Если их 
снять, а для этого нужны секунды, 
становятся доступными генератор и его 
ремень, ремень привода газораспреде- 
лительного механизма. Свечи стоят на 
двигателе как на витрине, на самом 
видном месте. Стандартный бумажный 
воздушный фильтр заключен в корпус, 
который закреплен на двигателе в трех 
точках. Достаточно отвернуть три гайки, 
снять корпус вместе с фильтром — и 
откроется доступ к карбюратору. 

Компактный двухцилиндровый дви- 
гатель водяного охлаждения — это не 
что иное, как половина уже хорошо 
известного мотора ВАЗ — 2108. Он уста- 
новлен также поперек, имеет соответ- 
ственно рабочий объем 649 см'^ и раз- 
вивает мощность 30 л. с. /22 кВт при 
5600 об/мин. ' 

Однодисковое сухое сцепление имеет 
беззазорный тросовый привод. Коробка 
передач четырехступенчатая, при этом 
четвертая передача не прямая, а повы- 
шающая, с передаточным числом 0,903. 

Двигатель работает равномерно, бес- 
шумно. Вибрация даже на холостых 
оборотах практически не ощущается. 
После 5000 километров пробега впервые 
была предпринята попытка кратковре- 
менно выйти на максимальный режим — 
стрелка спидометра легко дошла до от- 
метки 120 км/ч. С самого начала и 
по сей день мотор пускается легко. 


с первой попытки. Несколько досадных 
случаев, когда он не заводился, целиком 
лежат на моей совести: по вредной 
«москвичовской» привычке я иногда 
в момент пуска нажимал на педаль газа 
и заливал свечи. 

Самый распространенный вопрос, ко- 
торый звучал в устах автолюбителей, — 
о расходе топлива. Мы не проводили 
пока математически безупречных заме- 
ров и потому ориентируемся только на 
записи в путевом дневнике. А по ним 
вышло, что расход при движении по 
трассе в общем потоке составляет 
4,8 л/100 км, по городу — около 6. 
Была предпринята контрольная проверка: 
в бак залили 30 литров и поехали. 
Когда машина заглохла, счетчик показал, 
что пройдено 640 километров, при этом 
водитель поколесил по Суздалю, Влади- 
миру и Гусь-Хрустальному, что не могло 
не сказаться на расходе. 

Пробовал ездить и с полной загруз- 
кой — с тремя пассажирами и запол- 
ненным багажником. Динамика, конечно, 
стала слабее, но не настолько, чтобы 
сделать автомобиль помехой для дру- 
гих, едущих сзади и рядом. Более 
того, «Ока» оборудована прицепным 
устройством, и у нас есть специально 
для нее сделанный на КамАЗе прицеп. 
Я пробовал ездить и с ним. Автомо- 
биль без особых затруднений выходит 
на скорость 80 км/ч, прицеп же 
позволяет увезти еще 200 кг груза. 

По коробке передач замечаний нет. 
Передачи хорошо включаются, отлично 
синхронизированы. Передаточные числа, 
на мой взгляд, выбраны верно. 

Тормоза. Сделаны по схеме, сегодня 
наиболее распространенной: впереди ди- 
сковые, сзади барабанные. Вакуумный 
усилитель делает систему еще более 
эффективной. Ручной стояночный тормоз 
работает стабильно и не требует каких- 
то регулировок. Для нас, владельцев 
старых «москвичей», это непривычно и 
приятно. 

Последнее, о чем хотелось бы сказать, — 
поведение автомобиля на дороге. За 
7000 километров довелось испробовать 
всякое: и ливень, и ветер, и расплав- 
ленный асфальт. В любой ситуации ма- 
шина шла устойчиво. 

Чудес в технике не бывает, и тут 
тоже все объяснимо. Маленькая машина 
имеет колею передних колес 1210 и зад- 
них — 1 200 мм. Сравните: у «Москви- 
ча — 2140» это соответственно 1247 и 
1237 мм, что, в общем, почти одно и 
то же. 

У «Оки» длинная база — 2180 мм, 
это составляет 68% от общей длины. 
Сравним снова с «2140»: там это соот- 
ношение только 56%. Практически полу- 
чается, что у легкого автомобиля (масса 
в заправленном состоянии — 630 кг) 
колеса расставлены по углам кузова и 
оттого он так устойчив. Свою лепту 
в это вносят и новые радиальные 
бескамерные шины, имеющие размер- 
ность 135/80К12. Вообще говоря, к беска- 
мерным шинам у меня отношение оп- 
ределенное: я убежден, что на оте- 
чественных дорогах камерные были бы 
предпочтительнее. Но это, как говорится, 
тема для специального разговора. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
инженер 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


от аЕНОА к СТЕШУ 


Иллюстрации — на вкладке 


Когда мы говорим об автомобилизации, 
то порой не отдаем себе отчета, без- 
граничен ли этот процесс. Но сегодня, 
оценивая распространение легковых ав- 
томобилей во всем мире, пора заду- 
маться и над тем, где лежит его пре- 
дел. Уже в шести странах на тысячу 
жителей (включая детей и стариков) 
приходится от 400 до 600 автомобилей. 
Среднестатистически это означает, что 
машина есть в каждой семье. Поэтому 
в большинстве стран, насыщенных авто- 
мобилями, прежде всего обновляют парк, 
а не расширяют его. Именно с таких 
позиций и надо оценивать последние но- 
винки международных автомобильных 
выставок, в частности одной из наибо- 
лее представительных — «Мондьяль 
д' отомобиль», что состоялась минувшей 
осенью в Париже (о ней журнал уже 
писал в первом номере за этот год). 

По представленным там легковым мо- 
делям можно было проследить, как обо- 
рудование, создающее дополнительный 
комфорт и облегчающее . пользование 
автомобилем, последовательно распрост- 
раняется на машины низших классов и 
групп. К нему относятся, например, 
электрические стеклоподъемники, цен- 
трализованное управление дверными зам- 
ками, люк в крыше, тонированные стек- 
ла, дисплейные щитки приборов. 

На выставке полностью отсутствовали 
автомобили первой группы особо малого 
класса (типа «Оки»). Западного потре- 
бителя уже не интересует модель с 
тесным салоном и предельно малым 
габаритом, модель с минимальным набо- 
ром оборудования, создающего комфорт. 
Даже перестала быть доминирующим 
фактором низкая цена. На первый план 
выходит очень широкий набор удобств, 
предлагаемых для данной конструкции, 
и разнообразие ее модификаций. Напри- 
мер, для модели «Форд-эскорт», близко 
стоящей к нашему ВАЗ — 2108, их пред- 
лагается двадцать одна! Все они образо- 
ваны сочетаниями шести двигателей, 
трех коробок передач, четырех типов 
кузовов и семи их комплектаций (по 
оборудованию и отделке). Каждая моди- 
фикация может быть окрашена любым из 
семнадцати цветов (десять из них — 
«металлик»), указанных в проспекте 
фирмы. 

Более того, многие фирмы, вложив 
немалые средства в переоснащение про- 
изводства, берут на себя исключительно 
высокие гарантийные обязательства пе- 
ред потребителем. Скажем, американский 
«Крайслер» ручается за бездефектную ра- 
боту своих машин на протяжении про- 
бега 110 тысяч километров или в течение 
трех лет и к тому же дает семилетнюю 
гарантию против сквозной коррозии ку- 
зовных деталей. Не все фирмы позволя- 
ют себе такое: для «Форда-эскорт» 
(ФРГ, Франция, Англия) и «СЕАТа- 
ивиса» (Испания) гарантия на машину — 
год, а на защищенность кузова от про- 
ржавления — шесть лет. 

Переоснащение производства на выпуск 
новой модели, да еще таким оборудова- 
нием, как роботы для сборки, лазерные 
устройства для контроля за качеством 
изготовления, станками и оснасткой для 
гибкой технологии, стоит недешево. Госу- 
дарственные предприятия «Рено» (Фран- 
ция) вложили в новую модель «19» 
(класса нашего «Москвича — 2141»), кото- 
рая впервые демонстрировалась на вы- 


ставке, 5,8 миллиарда франков. По офи- 
циально публикуемому нашими газетами 
курсу это около 580 миллионов рублей. 

Все работы по «Рено-19» с момента 
получения технического задания до выез- 
да первой машины с конвейера заняли 
42 месяца. Срок исключительно корот- 
кий. Даже японская «Хонда», слывущая 
мировым рекордсменом по быстроте осво- 
ения новых моделей, не может сократить 
этот цикл менее чем на 40 месяцев. 

Какие технические тенденции главен- 
ствуют сегодня в мире легковых автомо- 
билей? Растет количество переднепри- 
водных. Проведенный мной анализ 241 
модели, выпускаемой 52 крупнейшими (с 
годовым производством не менее 100 ты- 
сяч машин) предприятиями, показал, что 
у 168 (70%) — передние ведущие колеса. 

Шире стали применять автоматические 
трансмиссии. Их можно встретить и на 
аналогах «Лады-спутника» как с 1600-ку- 
бовыми моторами (Форд-эскорт», «Пежо- 
309»), так и с 1300-кубовыми («Той- 
ота-королла», «Опель-кадет», «Мацуда- 
323»). Более того, «автоматику» ставят 
на некоторые модификации машин второй 
группы особо малого класса, равноцен- 
ные ЗАЗ — 1102: «Остин-мини», «ФИАТ- 
уно», «Ниссан-микра», «Форд-фиеста» и 
другие. Эти и подобные им автомобили 
уже можно приобрести с усилителями 
в приводе тормозов («Мацуда-121», 
«Опель-корса», «Пежо-205») и даже гид- 
роусилителями руля («Ниссан-микра», 
«Дайхатсу-шарада»). А на «фордах-эс- 
корт», это пока исключительный для 
малолитражек случай, устанавливают ан- 
тиблокировочную систему (АБС) в приво- 
де тормозов. 

Характерная особенность последних 
лет — расширение сбыта в Западной 
Европе полноприводных автомобилей как 
обычных, дорожных, так и внедорож- 
ных — джипов, пикапов. По оценкам 
фирмы «Ситроен», он достиг в 1987 году 
уровня 380 тысяч машин. 

У большей части легковых полнопри- 
водных моделей, и новых «Ситроен- 
БИкс-4 X 4», «Опель-вектра», и других, 
уже хорошо известных, как «Тойота- 
королла-4УД», «Форд-скорпио-4 X 4», 
«Субару-ИксТ», — постоянная передача 
крутящего момента на все колеса. (Зднако 
есть машины с отключаемым., приводом на 
одну пару колес. 

Что касается джипов, то среди их 
конструкций нет доминирующего направ- 
ления. «Рейндж Ровер», «Ланд Ровер», 
ВАЗ — 2121, «Данжель-504», «Джип-черо- 
ки-чиф» представляют группу моделей 
с постоянным приводом, а «Ниссан- 
террано», «Сантана-самурай», «Овер- 
ланд», «Даллас» — с отключаемым. 
Некоторые новейшие модели имеют муфты 
в ступицах передних колес, которые при 
увеличении сопротивления движению ав- 
томатически включают привод. 

Специалисты считают перспективным 
для повышения безопасности движения 
по мокрым и обледенелым дорогам при- 
менение постоянного привода на все 
колеса. Характерно, что демонстрировав- 
шиеся в Париже экспериментальные лег- 
ковые автомобили «Рено-меган» (показан 
на обложке), «Пежо-оксиа», «Ситроен- 
актива», «Тойота-ФИксВ-ІІ», «Кадиллак- 
вояж» (см. вкладку) оборудованы имен- 
но такой трансмиссией. К слову, первые 
четыре модели имеют также четыре 
управляемых колеса. 


На выставке можно было видеть 151 
модель и модификацию, способные раз- 
вивать скорость свыше 200 км/ч. Авто- 
мобилей с таким высоким скоростным 
потенциалом становится все больше, 
и четыре управляемых колеса повышают 
безопасность маневра на автострадах. 
Итак, тенденция наметилась, но пока 
подобной системой рулевого управления 
оснащаются лишь две серийные модели — 
«Мацуда-626» и «Хонда-прелюд-2,0 И- 
16В». 

Экспериментальные машины, в конст- 
рукции которых воплощены новые тех- 
нические концепции (концепт-кары), со- 
держали немало интересных новинок. 
Среди них выделяется «Рено-меган», и 
прежде всего по объему нововведений, 
приходящихся на кузов. В частности, 
обращали на себя внимание отсутствие 
центральной стойки и сдвижные двери. 
Переднее левое сиденье для облегчения 
входа и выхода поворачивается на 60° 
влево, а переднее правое может, кроме 
того, разворачиваться на 180°. Рулевое 
колесо вместе с блоком контрольных 
приборов можно регулировать как по 
расстоянию до водителя, так и по углу 
наклона. Неожиданное техническое реше 
ние для багажника с выдвижным поддо- 
ном, объединенным с задним бампером, 
вызвано стремлением существенно облег- 
чить погрузку-выгрузку поклажи. Созда- 
тели «Рено-меган» при проработке фор- 
мы кузова первоочередное внимание 
уделили аэродинамике. Плавные перехо- 
ды наружных поверхностей, отсутствие 
выступающих дверных ручек и кнопок 
(двери открываются по сигналу инфра- 
красного датчика-ключа), убирающийся 
и закрываемый в нише специальной па- 
нелью «дворник» лобового стекла и дру- 
гие элементы конструкции позволили 
снизить коэффициент Сх до 0,21. Среди 
других новшеств — светящийся передний 
бампер, карданный вал из композитных 
материалов, шины с двумя концентрич- 
ными камерами, надувная подушка безо- 
пасности, встроенная в ступицу рулевого 
колеса. 

У «Ситроена-актива» — тоже бесстоеч- 
ный кузов, но с распашными дверями. 
Разумеется, обеспечить несущему ку- 
зову достаточно высокую жесткость на 
скручивание — непростая инженерная 
задача. Примечательно в этой связи, что 
впервые показанная в Париже новая 
модель универсала повышенной вмести- 
мости «Ниссан-прери-І I», в отличие от 
прежней, «Ниссан-прери-І», уже имеет 
центральную стойку, а задние двери — 
распашные, а не сдвижные. Для контро- 
ля и изменения, в зависимости от внеш- 
них условий, характеристик подвески 
колес, усилителя руля, тормозов в «Ак- 
тиве» применены гидравлические испол- 
нительные механизмы и электронные 
управляющие устройства. Так, усили- 
тель руля в зависимости от скорости 
движения по команде бортовой ЭВМ 
изменяет прилагаемое к управляемым 
колесам исполнительное усилие. Рулевое 
же колесо — не более чем командный 
орган, требующий малого угла поворота 
(60° в каждую сторону). 

Третий французский концепт-кар, «Пе- 
жо-оксиа» по существу стал дальнейшим 
развитием экспериментальных «Пежо- 
квазар» (1984 г.) и «Пежо-проксима» 
(1986 г.). У него тоже гидроусилитель 
руля прогрессивного действия. Этот авто- 
мобиль, как и «Тойота-ФИксВ-І I», обо- 
рудован навигационным электронным уст- 
ройством с дисплеем, расположенным 
на панели приборов. Им управляет бор- 
товая ЭВМ, в ведении которой находятся 
также гидроусилитель руля, АБС, инфор- 
мационная система водителя и управле- 
ние кондиционером. Питание она получа- 
ет от сети автомобиля, а на стоянках — 
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от 18 солнечных батарей, вмонтированных 
в крышу машины. 

Вообще выставка подтвердила, что 
применение различных электронных уст- 
ройств на современных автомобилях про- 
грессивно растет. Системы электронного 
управления зажиганием, впрыском топли- 
ва, АБС уже получили широкое распро- 
странение. Даже относительно дешевые 
модели комплектуются дисплеем вместо 
панели приборов — так сделано в ком- 
плектации ДГТ у «ФИАТа-типо», аналога 
нашего ВАЗ — 2109. 

Снижение токсичности двигателей — 
проблема, которая уже несколько лет 
вызывает множество дискуссий. Одна 
группа специалистов видит перспективу 
в использовании каталитических нейтра- 
лизаторов отработавших газов. Таким 
устройствам отдают предпочтение фирмы 
США и ФРГ. Другая группа стоит за «ра- 
зумно спроектированный рабочий про- 
цесс в двигателе», как выразился нака- 
нуне открытия выставки Жаю Кальве. 
Глава объединения «Пежо-Ситроен» в 
интервью газете «Франс-Суар» дал отри- 
цательную оценку нейтрализаторам: «Они 
хрупки и ненадежны. Посмотрите — в 
США они не действуют на 40% автомо- 
билей». Поэтому поиск решений продол- 
жается. Японская фирма «Хонда» демон- 
і стрировала на выставке серийную модель 

«Карина-ІІ» с двигателем, который рабо- 
тает на обедненной горючей смеси. 
I Специальная форма впускных каналов 

придает потоку воздуха вихревое движе- 
ние. Точное дозирование впрыска топли- 
■' ва в зависимости от условий работы 

двигателя возложено на микропроцессор. 
По утверждению фирмы, работающий 
на обедненной смеси двигатель расходует 
на 15% меньше топлива. 

Важное место в экспозиции занимали 
гоночные конструкции, в их числе — 
двигатели «Пежо» с турбонаддувом, кото- 
рыми были оснащены машины — побе- 
дительницы ралли Париж — Дакар, горных 
гонок «Пайке Пик» в США, а также 
самого быстроходного (405 км/ч) в мире 
спортивного автомобиля-прототипа 

«Ойльез-ВМ-П88». На стенде «Хонда» 
экспонировался -двигатель модели 
«РАІ68Е» 1988 года, а на стенде «Ре- 
но» — новый двигатель модели «РС-1» 
(3500 см\ 610 л. с. при 13 000 об/мин) 
1989 года. Оба — для машин формулы 
1. Примечательно, что на выставке 
стояли все три автомобиля, на которых 
выиграны чемпионаты мира 1988 года: 
«Мак-Ларен-МП4/4-Хонда» (гонки по 
формуле 1), «Ягуар-ИксЖР-9» (гонки 
спортивных прототипов) и «Лянча-Дельта- 
интеграле» (ралли). 

Свое место на выставке занял и ВАЗ — 
2109 «Спутник», на котором экипаж «За 
рулем» совершил рекордный по времени 
пробег Москва — Лиссабон (см. ЗР, 1989, 
№ 1 ). 

В салоне были широко представлены 
микроавтомобили («Марден-ализе», «Ли- 
жье» и другие, а также эксперименталь- 
ный «Пикс-банд»), джипы («Ниссан- 
террано», «Оверланд-АЗ», «Сантана-са- 
мурай»), «Рейндж Ровер», «Даллас-А2»), 

? пикапы на базе легковых моделей, уни- 

версалы повышенной вместимости 
I («Форд-аэростар», «Плимут-вояджер», 

* «Ниссан-прери», «Рено-эспас-квадра»), 

ретро-автбмобили ( « Донкервоорт-С18А» , 
«Де ла Шапель-55» и другие). 

Выставка со всей полнотой отразила 
разнообразие предлагаемых сегодня по- 
требителю моделей и модификаций, вы- 
явила наметившиеся новые технические 
тенденции^ подчеркнула интернациональ- 
ный характер конструкции легкового 
автомобиля и еще раз убедила, что 
совершенствованию его нет границ. 

Л. ШУГУРОВ, 
спец. корр. «За рулем» 
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Обозначения: н. д. — нет данных; ГЦ — городской цикл езды. 



будущему воину 



Автомобиль уже давно призван на 
военную службу. И подобно тому, как 
преображается человек «с гражданки», 
надевший шинель, изменяются и обыч- 
ные колесные машины, предназначен- 
ные для Вооруженных Сил. Наиболь- 
шее применение автомобиль нашел в 
сухопутных войсках, где на него возла- 
гается обеспечение подвижности под- 
разделений и частей. 

Обратимся к одному из видов автомо- 
бильной техники — армейским автомоби- 
лям многоцелевого назначения и среди них 
к джипам (см. ЗР, 1988, № 6 и 10) — не 
самому многочисленному, но в то же время 
немалозначащему в боевых условиях типу 
машин. Но прежде небольшой экскурс в 
прошлое. 

Для успешных действий в любой боевой 
обстановке, в разное время года, на доро- 
гах и вне дорог идеальной была бы колес- 
ная машина, способная двигаться в трех 
средах — на земле, на воде и в воз- 
духе. Применительно к последней задача 
трудноразрешима, хотя какие-то опыты ра- 
нее предпринимались. Соединение в од- 
ной конструкции качеств летательного аппа- 
рата и сухопутного экипажа привело, од- 
нако, к ухудшению качеств каждого из 
них. И если сейчас автомобили и подни- 
маются в воздух, то только с помощью 
самолетов и вертолетов военно-транспорт- 
ной авиации. Зато за последние десяти- 
летия они заметно повысили свою про- 
ходимость — способность передвигаться по 
плохим дорогам и вне дорог, преодолевать 
естественные и искусственные препятствия, 
в том числе водные преграды. 

Как обеспечить армейскому автомо- 
билю возможность плавать, не снижая 
при этом его подвижность на суше? 
В первую очередь благодаря особому 
устройству корпуса. Из школьного курса 
физики нам известно, что для равно- 
весия плавающего в жидкости тела по 
закону Архимеда необходимо, чтобы 
масса его равнялась массе вытесненной 
им жидкости. У автомобиля это дости- 
гается тем, что его корпусу придают 
такие размеры и объем, которые обеспе- 
чивают плавучесть. 

Сначала конструкторы шли по пути 
создания кузова автомобиля в форме 
лодки, как, например, у советской ам- 
фибии МАВ. Водонепроницаемый корпус 
обеспечивал удержание на плаву, ос- 
тойчивость и передвижение. Зато увели- 
чивались геометрические размеры авто- 
мобиля, особенно его передней части, 
сокращая водителю обзор и снижая 
маневр на труднопроходимой мест- 
ности. Отсутствие дверей вызывало не- 


удобства при посадке и высадке. Ко- 
леса, выступающие за борт, создавали 
сопротивление движению в воде. Чтобы 
избавиться от этого недостатка, разра- 
батывали опытные конструкции, где при 
движении колеса убирались в ниши или 
поднимались над водой. 

Некоторые экспериментальные авто- 
мобили оборудовали даже подводными 
крыльями. Скорость таких машин на 
воде повысилась до 50 — 70 км/ч, однако 
за это приходилось расплачиваться уста- 
новкой дополнительных довольно слож- 
ных механизмов, уменьшением полез- 
ного объема корпуса и грузоподъем- 
ностью. 

Как двигается автомобиль по воде? 
Самое простое — использовать в этих 
целях гребной эффект ведущих колес, 
как у многоцелевого автомобиля ЛуАЗ — 
967М. Но надо учитывать, что скорость 
его на плаву при этом не превышает 
3 км/ч. Значит нужен специальный во- 
доходный движитель. Один из прин- 
ципов передвижения на воде в природе 
известен давно — реактивная тяга. 
Так передвигается кальмар, выбрасы- 
вая струю воды в направлении, про- 
тивоположном перемещению. Возникаю- 
щая при этом сила реакции толкает 
его вперед. 

Если установить в автомобиле водо- 
вод в виде трубы с расположенным 
в ней насосным устройством, приво- 
димым от основного двигателя, эффект 
будет тот же. Скорость колесных машин 
на воде с таким движителем дости- 
гает 8 — 12 км/ч. Преимущества его — 
в хорошей защищенности от повреж- 
дений на суше и на мелководье, в воз- 
можности использовать водометы в каче- 
стве отливных средств, а также, что 
очень важно, обеспечить высокую ма- 
невренность автомобиля на плаву. И 
все же такой движитель требует раз- 
мещения в корпусе редукторов, боль- 
шой объем занимает сам водовод. 
Все это опять-таки снижает вместимость 
и грузоподъемность. 

Там, где корпус имеет большой объем, 
например в бронетранспортере БТР — 80 
(ЗР, 1987, № 4), установка движителя 
этого типа вполне оправдана. Но для 
автомобилей меньшей вместимости, ска- 
жем, джипов, известные конструкции 
водометов непригодны. 

Что же остается? Еще со времен 
появления парусно-винтовых фрегатов 
применяли гребной винт. Конечно, рас- 


положение его под днищем в отдель- 
ных случаях создает помехи проходи- 
мости, влечет поломку лопастей, может 
стать причиной наматывания водорослей 
или заклинивания винта плавающими 
предметами. Но выход найти можно. 

Представим себе, что винт с при- 
водным валом подобно подвесному ло- 
дочному мотору можно на суше под- 
нимать в верхнее положение, а крутя- 
щий момент в рабочем положении — 
обеспечить быстро вводимой в зацеп- 
ление муфтой. Движению по суше 
такой механизм мешать не будет. Возмо- 
жен и другой случай — гребное уст- 
ройство частично или полностью убира- 
ется в корпус. Правда, и в том и в дру- 
гом варианте приходится либо выходить 
из машины для перевода винтов в ра- 
бочее положение, либо создавать меха- 
нические или гидравлические приводы. 
А что если винты с приводами пол- 
ностью убрать в тоннель или нишу 
корпуса? Там же можно расположить 
и руль с приводом от рулевого колеса. 
Впрочем, возможен и вариант управ- 
ления на плаву колесами. 

Джип УАЗ — 3907 принадлежит к маши- 
нам подобного типа. Этот многоцелевой 
армейский плавающий автомобиль пред- 
назначен для монтажа вооружения; средств 
связи, он используется в качестве коман- 
дирского, для эвакуации раненых и выпол- 
нения других задач. УАЗ — 3907 может пере- 
возить семь человек или 600 кг груза. 
Допустимая масса буксируемого прицепа 
750 кг. Движение машины на плаву обеспе- 
чивается двумя винтами, причем она уве- 
ренно преодолевает водные преграды при 
волнении до двух баллов. 

Силовая установка (карбюраторный дви- 
гатель мощностью 77 л, с.) обеспечивает 
джипу максимальную скорость на шоссе до 
100, а на воде — до 9 км/ч. Автомо- 
биль обладает хорошей проходимостью на 
местности. Без прицепа он преодолевает 
подъемы до 30°, а с прицепом — до 20°. 
Максимальный крен на косогоре — 20°. 

Повышению проходимости машины способ- 
ствует однобарабанная лебедка с тросом в 
50 метров. 

Устранены и неудобства в посадке — 
УАЗ — 3907 оборудован двумя герметически 
закрывающимися дверьми. Кузов имеет съем- 
ный брезентовый верх с дугой безопасности. 

Все ли проблемы проходимости решены 
здесь? Однозначно ответить на этот 
вопрос нельзя, да так и не бывает. Всегда 
есть возможности совершенствовать кон- 
струкцию. Испытания и опыт эксплуата- 
ции подскажут, что именно. 

С. БЕСПАЛОВ, 
кандидат технических наук 
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БУДУЩЕМУ ВОИНУ 




1. Джип МАВ. 

2. Глиссирующий автомобиль с подъемными колесами. 

3. Водоходный (водометныйі движитель. 

4. Автомобиль на подводных крыльях. 

5. Откидной гребной винт. 

6. Привод откидного винта. 

7. Убирающиеся гребные винты. 

8. Схема установки винта и руля в тоннеле автомобиля. 


КОНТРОЛЬНОЕ ЗАДАНИЕ ф КОНТРОЛЬНОЕ ЗАДАНИЕ ф КОНТРОЛЬНОЕ ЗАДАНИЕ 



I. Какое транспортное средство мои 
следовать через ледовую переправу п 
толщине льда 20 см и температуре возд) 


ЗИЛ — 131 по снежной целине при давлении 
в шинах 0,5 кПа! 

4. 10 км/ч; 5. 25 км/ч; 6. 30 км/ч. 


1. ЗИЛ— 131 и УАЗ— 469; 2. УАЗ— 469 

и БТР — 70; 3. Только УАЗ — 469. 

II. С какой скоростью должен двигаться 


III. Какой автомобиль правильно преодоле- 
вает заснеженный подъем! 

7. «Урал— 4320»; 8. ЗИЛ— 131; 9. Оба 

автомобиля. 



Ответы — на стр. 32 










«Олель-вектра». «Рено- 19 ТИксЕ». БМВ 5-й серии. «Тойота-ФИнсВ-ІІ». 












'Ѵс, 






СТЕНПУ 


йте на стр. 14- 




«Ниссан-прери». 







СОВРЕМЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКА 


«ЗА» И «ПРОТИВ» ДИЗЕЛЯ 



Устройство 

двигателя: 

1 — топливный 
насос «Бош» 
распределитель- 
ного типа; 

2 — топливопрово- 
ды низкого давле- 
ния; 

3; 8 — топливопро- 
воды высокого 
давления; 

4 — чугунный кар- 
тер двигателя 

с зонами 
повышенной 
жесткости 
у коренных 
подшипников; 

5 — шатун 
увеличенного 
сечения; 

6 — пусковая 
свеча 

накаливания; 

7 — чугунная 
головка цилиндров 
с предкамерами; 

9 — топливопод- 
качивающий 
насос; 

10 — форсунка; 

11 — трубопроводы 
сброса топлива; 

12 — распредели- 
тельный вал; 

13 — толкатель 
стакаичикового 
типа с гидравли- 
ческим механизмом 
для автоматической 
регулировки 
зазора; 

14 — воздушный 
впускной 
коллектор; 

15 — поршень 

с камерой сгорания 
в днище; 

16 — водяной 
насос; 

17 — шкив 

и ремень привода 

распределительного 

вала; 

18 —■ шкив 

и ремень привода 

топливного 

насоса; 

19 — генератор. 


Образец типичного современного ди- 
зеля для легкового автомобиля. Уста- 
навливается на машины «Форд-эскорт» 
и «Форд-орион». Число цилиндров — 4, 
диаметр цилиндра и ход поршня — 
82 ммг рабочий объем — 1753 см\ 
степень сжатия — 21,5, мощность — 


60 л. С./44 кВт при 4800 об/мин, наиболь- 
ший крутящий момент — 110 Н -м 

при 2500 об/мин. 

Оснащенный таким дизелем «Форд- 
эскорт» снаряженной массой 990 кг 
и длиной 4020 мм развивает наиболь- 
шую скорость 151 км/ч, набирает с 


места 100 км/ч за 16,8 секунды и расхо- 
дует дизельного топлива: на скорости 
90 км/ч — 4,2 л/100 км; на скорости 
120 км/ч — 5,7 л/100 Км и при город- 
ском цикле езды — 6,3 л/100 км (в таб- 
лице — данные предыдущей модифи- 
кации). 





СОВРЕМЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКА 


Легковой автомобиль с дизелем послед- 
ние лет 15 перестал быть редким «фир- 
менным блюдом»: сегодня такие модели 
выпускают все ведущие фирмы. Кроме 
наших. Приводим этот факт не в упрек 
отечественным автомобилестроителям, а 
для того, чтобы на зарубежных при- 
мерах уяснить, чем выгоден и чем не- 
выгоден дизель на легковом автомо- 
биле или джипе. В таблице — данные 
нескольких популярных моделей, кото- 
рые можно считать аналогами ВАЗ — 
2108, ВАЗ— 2109, АЗЛК— 2141 и УАЗ— 
31512. Подобраны модификации с бен- 
зиновым и дизельным двигателем оди- 
накового или возможно близкого объема, 
чтобы сравнить удельные показатели. 
Цены сопоставлены по швейцарскому 
каталогу: он дает более чистую кар- 
тину, поскольку там все автомобили — 
импортные. 

Анализируя таблицу, легко подтвер- 
дить для себя основное преимущество 
дизельного двигателя. Прежде всего, авто- 
мобиль с ним процентов на тридцать 
экономичнее, чем с бензиновым. Это 
особенно заметно при испытаниях по 
городскому циклу и на скорости, близ- 
кой к максимальной («Мицубиси»). Сек- 
рет экономичности — в особенностях 
рабочего цикла дизеля, которые обуслов- 
ливают более высокий, чем у бензино- 
вого, КПД. Но какой ценой оплачено 
это преимущество? Ответы — в сосед- 
них колонках таблицы. Мощность ди- 
зеля (номинальная и литровая) на 33 — 
40% меньше (об исключении скажем 
особо). Причем менее выгодно сравне- 
ние с мотором, имеющим впрыск бен- 
зина, хотя по сложности и стоимости 
топливной аппаратуры он ближе к ди- 
зелю, чем карбюраторный. Причины низ- 
кой литровой мощности — опять-таки 
в специфике дизельного процесса (под- 
робнее об этом — см. ЗР, 1983, № 11; 
1984, № 1). 

Как результат, хуже и ездовые ка- 
чества автомобиля: динамика разгона, 
максимальная скорость, но больше мас- 
са. Причем с увеличением объема ди- 
зеля утяжеление машины все заметнее. 
Правда, применяя дизель с турбонадду- 
вом, удается получить динамику и ско- 
рость как при бензиновом моторе, но 
такой автомобиль и относительно, и аб- 
солютно дороже бензинового. К тому 
же в рассматриваемых классах (1,6 — 
2 литра) турбодизель — пока исключе- 
ние. И, хотя цены модификаций с ди- 
зелем без наддува не выше, а для лег- 
ковых машин даже чуть ниже сравни- 
ваемых бензиновых, единица мощности 
дизельного автомобиля обходится на 
26—62% дороже. Это надо иметь в виду, 
рассуждая, выгодна или невыгодна та- 
кая машина. 

Надо сказать, соотношение цен на 
бензиновые и дизельные машины за 
последние годы стало благоприятнее 
для последних. Но в силу принципиаль- 
ных отличий в конструкции дизель 


роже. Из-за высоких давлений и тем- 
ператур в цилиндре его детали делают 
более прочными — значит, больше их 
размеры, расход материалов, выше стои- 
мость обработки или дороже сами ма- 
териалы. Значительно сложнее головка 
цилиндров. Особенности рабочего про- 
цесса требуют большей точности при 
обработке блока, шатунов, поршней, 
коленчатого вала (впрочем, современ- 
ная технология ослабила значение этого 
фактора). Для охлаждения масла необ- 
ходим специальный радиатор. 

Наиболее же существенно сказывается 
на стоимости дизеля топливная аппара- 
тура, которая по сложности, точности 
изготовления, требованиям к качеству 
регулировки заметно превосходит аппа- 
ратуру бензинового двигателя. В какой-то 
мере позволяет об этом судить чертеж 
на вкладке: здесь и топливный на- 
сос, и форсунки' с прецизионными де- 
талями, топливопроводы, свечи накали- 
вания для предпускового разогрева воз- 
духа, дополнительные приводы. 

Отсюда можно понять, что дизель 
дороже и в эксплуатации: чаще заме- 
няют фильтры и масло, поскольку его 
старение происходит быстрее, а из-за 
высоких требований оно дороже, чем 
для бензинового мотора. Обслуживание 
приборов питания своими силами, на гла- 
зок исключено: для регулировок нужны 
стенды, квалифицированный, а значит, 
высокооплачиваемый персонал. Дорого 
обойдутся замены износившихся или вы- 
шедших из строя форсунок, ремонт топ- 
ливного насоса да, конечно, и ремонт 
всего двигателя. Мы здесь исходим 
только из очевидных фактов и здравого 
смысла, поскольку не располагаем кон- 
кретными цифрами для сравнений. 

Тогда попробуем решить, выгоден ли 
дизель, сопоставляя параметры эконо- 
мичности и удельные цены, то есть цены 
за единицу мощности. Для простоты 
перенесем соотношения, приведенные в 
таблице, на родную почву и произве- 
дем расчеты в рублях. Приняв исход- 
ной розничную цену ВАЗ — 21083 — 8650 
рублей и подсчитав, что удельная цена 
дизеля минимум на 26% выше, опре- 
делим условную цену дизельного авто- 
мобиля равной мощности — она соста- 
вит 10900 рублей. Зная расход бензина 
у ВАЗ— 21083 в городском цикле 
(8,6 л/100 км) и приняв расход ди- 

зельного топлива на 30% меньшим 
(6 л/100 км) при цене 0,4 рубля за 
литр АИ-93 и 0,3 рубля за литр ди- 
зельного топлива и пробеге 10 тысяч 
километров за год, получим экономию 
в цене топлива 164 рубля. Нетрудно 
также подсчитать, что разница в услов- 
ной цене дизельного автомобиля и реаль- 
ной бензинового одинаковой мощности — 
2250 рублей — будет компенсиро- 
вана этой экономией только через 
14 лет. 

Несмотря на некоторую искусствен- 
ность сопоставления, оно позволяет сде- 


ность дизельного автомобиля проявляет- 
ся тем заметнее, чем больше годовые 
пробеги, особенно в условиях города. 
Скажем, при ежегодных 30 тысячах 
километров выигрыш достигнет почти 
500 рублей (реально несколько меньше, 
так как отчасти будет съеден более 
высокой, чем у бензинового, ценой обслу- 
живания). А если пробег не превышает 
10 тысяч, что довольно типично, судите — 
стоит ли ради выгоды в 164 рубля 
приобретать автомобиль, на четверть ме- 
нее мощный, хуже приспособленный 
к зимней эксплуатации, более шумный 
и более дорогой в обслуживании? 

Нельзя обойти вниманием и эколо- 
гический аспект. Дизель благополучнее 
в отношении выброса окиси углерода и 
окислов азота. Но в отличие от бен- 
зинового двигателя, где нарушение ре- 
гулировки топливной аппаратуры за- 
частую уловит только прибор, у дизеля 
оно заявит о себе облаком дыма с 
характерным острым запахом. Содер- 
жащее сажу облако создает не только 
прямую угрозу здоровью, но и небла- 
гоприятный психологический настрой в 
отношении дизеля. Чтобы он не возник, 
двигатель всегда должен быть правиль- 
но отрегулирован, как о том сказано 
выше. 

Ну, а за рубежом — им-то зачем 
такая машина? — спросит недоумевающий 
читатель. — Что за выгода? Она зависит 
опять-таки от пробега. И потому ди- 
зельные автомобили служат как такси, 
их используют люди, чья работа связана 
с протяженными или многочисленными 
ежедневными поездками: коммерсанты, 
страховые агенты, врачи и др. Для 
этой категории экономия на эксплуата- 
ционных расходах существенна, и^ раз- 
ница в ценах машин, о которой мы 
говорили, компенсируется за год-два. 
И, конечно, выражается в более солид- 
ных суммах, если цена дизельного топ- 
лива существенно ниже, чем бензина. 
Скажем, во Франции и Италии оно де- 
шевле на 46%, в Швеции — на 35, в ФРГ 
на 20. Именно там дизельные ав- 
томобили получили распространение, 
масштабы которого нельзя приумень- 
шать, но не стоит и переоценивать. 
В той же Франции их доля в парке 
легковых — 11%, а среди новых машин, 
поставленных на учет в 1987 году, — 18%. 

Примем во внимание и то, что дизель- 
ный бум разрастался не на пустом месте, 
а на базе развитой, хорошо оснащен- 
ной сети обслуживания. Сдюжит ли наш 
сервис, если догрузить его еще и ди- 
зельными автомобилями — со своей спе- 
цификой, дополнительной номенклату- 
рой материалов и запчастей (читай — 
дефицитом)? А главное — вынесет ли 
возможные тяготы покупатель, несмотря 
на проявляемый интерес к таким авто- 
мобилям? Предоставим читателям отве- 
тить «да» или «нет», а значит, выска- 
заться за или против легкового дизеля. 

В. АРКУША, 
инженер 


Марка, модель 

Число 
дверей 
и мест 

Соотно- 

шение 

цен, % 

Рабочий 

объем, 

см^ 

Мощность, 
л, с. /кВт 

Расход топлива, л/100 км 

Разгон 
0—100 
км/ч, с 

Ско- 

рость, 

км/ч 

Масса, 

кг 

СЦ^ 

при 

90 

км/ч 

при 

120 

км/ч 

ГЦ 

«Фольксваген-гольф-Ц» 

«Фольксваген-гольф-Ц-дизель» 

«Фол ьксваген-гольф-Ц-турбо дизель» 
«Форд-эскорт-ЦЛ» 

«Форд-эскорт-ЦЛ- дизель» 
«Ситроен-БИкс-ТРИ» 

«Ситроен-БИкс-ТРД» 
«Мицубиси-пайеро-2,6» 
«Мицубиси-пайеро-2,5 ТД» 

3—5 

3—5 

3—5 

5—5 

5—5 

5—5 

5—5 

5—7 

,5—7 

100 

97 

108 

100 

97 

100 

96 

100 

104 

1595 
1598 
1598 

1596 
1608 
1905 
1905 
2554 
2476 

70/52 

54/40 

70/52 

90/66' 

54/40 

104/76' 

65/48 

103/76 

84/62 

7.1 

5.1 
5,0 

7.8 

5.2 
8,4 

5.9 

5.8 

4,4 

4.3 
5,1 

4.0 

6.4 
4,7 
10,9 

9.1 

7.9 
6,2 

6,1 

6.9 
5,8 
8,3 
6,2 
16,1 
10,5 

9.4 

6.3 
• 6,1 

8.3 

5,8 

10,1 

6.5 

16.5 
14,1 

13,8 

18.7 

14.5 

10.8 
18,9 
10,8 

15.5 

162 

148 

160 

179 

146 

187 

157 

130 

135 

890 

920 

940 

880 

930 

1000 

1020 

1560 

1780 


’ С впрыском бензина. 

^ Смешанный ездовой цикл: 55% 


езда по городу, 45% — по шоссе. Прочерк — отсутствие данных. 
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ОБОЙДЕМСЯ БЕЗ ПРОСЕЧЕК 


ЧЕРЕЗ НЕСКОЛЬКО МЕСЯЦЕВ ВОЙДУТ 
В СИЛУ ИЗМЕНЕНИЯ И ДОПОЛНЕНИЯ 
В ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВЕ ОБ АДМИНИСТ- 
РАТИВНОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА НА- 
РУШЕНИЕ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИ- 
ЖЕНИЯ. НА ВОПРОСЫ РЕДАКЦИИ О 
СУЩЕСТВЕ НОВЫХ ПОЛОЖЕНИЙ ОТ- 
ВЕЧАЕТ ЗАМЕСТИТЕЛЬ НАЧАЛЬНИКА 
ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ ГАИ МВД СССР 
ГЕНЕРАЛ-МАЙОР МИЛИЦИИ В. ИШУТИН. 


Новые времена — новые законы. 
Так, наверное, можем мы характе- 
ризовать ту работу, которая идет сейчас 
в правовой сфере. Процесс перестройки 
захватил и ту ее часть, что относится 
к автотранспорту. Это радует: ведь 
законодательство самым непосредствен- 
ным образом влияет на моральный 
климат дороги, дисциплину водителей 
и пешеходов. А, честно говоря, со 
всем этим у нас на дорогах дела об- 
стоят далеко не лучшим образом. Вот 
в этой связи мы хотели бы поговорить 
с вами, Валерьян Георгиевич, о новом 
в Указе об административной ответствен- 
ности за нарушение Правил дорож- 
ного движения. Но вначале, хотя бы 
коротко, о том, что не устраивало 
нас в прежнем законе. 

Если совсем коротко, не устраивала 
попытка регламентировать любой про- 
ступок, любой неправильный шаг участ- 
ника дорожного движения. В этом тоже 
отражалось время, когда мы чересчур 
большие надежды в обеспечении по- 
рядка на дорогах возлагали на адми- 
нистративно-командные методы работы. 
В результате закон содержал слишком 
широкий перечень прегрешений, за ко- 
торые следовала административная от- 
ветственность. К чему это приводило 
на практике, видно хотя бы из таких 
цифр: ежегодно административным санк- 
циям подвергалось 35 миллионов чело- 
век, из них 17 миллионов, в общем-то, 
за малозначительные нарушения, при 
которых инспектор ГАИ мог бы вполне 
ограничиться на первый раз устным заме- 
чанием или водителю или пешеходу. 
Надо ли говорить о том, что такая 
мелочность ГАИ воспринималась мно- 
гими как придирки, недоверие и, конечно, 
не способствовала улучшению взаимоот- 
ношений. Это с одной стороны. А с 
другой — позволяла кое-кому, не особен- 
но напрягаясь, выглядеть передовиком 
в профилактике дорожных происше- 
ствий. 

Значит, новое законодательство по- 
шло по пути сокращения состава нару- 
шений, выражаясь на языке юристов! 

Совершенно верно. В целом пример- 
но в два раза, а если взять, к примеру, 
требования к техническому состоянию 
транспортных средств, то в пять раз. 
Раньше, как вы помните, водитель мог 
быть предупрежден или оштрафован 
за управление транспортным средством 
с любыми из тех неисправностей, что 
перечислены в приложении к Прави- 
лам дорожного движения. Сейчас адми- 
нистративная ответственность в виде штра- 
фа следует только за езду на машине 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


с неисправными тормозами или руле- 
вым управлением. Мы полагаем, сокра- 
щение перечня нарушений уменьшит 
примерно на 20 — 25% число тех, кто 
подвергается административным санк- 
циям, поможет улучшить взаимопони- 
мание между водителями и работни- 
ками ГАИ (а это обязательно скажет- 
ся на безопасности движения), наконец, 
позволит нам сосредоточить усилия на 
выявлении именно тех нарушений, что 
чаще приводят к авариям. 

Кроме того, в законе конкретизиро- 
ваны некоторые слишком общие поня- 
тия. Скажем, вместо «неподчинение 
сигналам регулирования» речь идет о про- 
езде на запрещающий сигнал светофора 
или регулировщика. Вместо «наруше- 
ния правил маневрирования и проезда 
перекрестков» сказано то, что и имелось 
в виду, — непредоставление преимуще- 
ства в движении другому водителю или 
пешеходу. Раскрыто также понятие об 
аварийной обстановке. Под ней по- 
нимается ситуация, когда чьи-то дейст- 
вия вынуждают других участников дви- 
жения резко Изменить скорость, на- 
правление движения или принять еще 
какие-то меры для обеспечения соб- 
ственной безопасности или безопасно- 
сти других граждан. 

Здесь к месту будет сказать еще 
вот о чем. Нередко водители жалуются 
на всесильность инспектора, что вот, мол, 
он единолично решает, была опасность 
или нет, и в трактовке аварийной си- 
туации порой расходится с водителем. 
Так вот, в этом смысле пределы полно- 
мочий инспектора несколько ограничены 
новым законом. Решения по делам, свя- 
занным с нарушением правил проезда 
железнодорожных переездов, созданием 
аварийной обстановки, будет принимать 
уже не инспектор, а только руково- 
дитель подразделения ГАИ или отдела 
внутренних дел, как и в случаях управ- 
ления транспортным средством в нетрез- 
вом состоянии. 

Есть ли другие принципиальные из- 
менения, в чем существо их! 

Закон в целом стал более демокра- 
тичным, более точно учитывающим реаль- 
ную опасность тех или иных наруше- 
ний Правил. Скажем, те малозначитель- 
ные нарушения (и раньше и теперь они 
определялись как «иные», в отличие 
от тех, что перечислены в статьях 
Указа), за которые водитель мог быть 
оштрафован, ныне влекут только предуп- 
реждение. Или, например, раньше за 
управление транспортным средством, не 
прошедшим в установленные сроки тех- 
осмотр или технически неисправным, 
водитель мог быть оштрафован на сум- 
му от 3 до 10 рублей, теперь твердая 
«такса» — 5 рублей, и ни больше, ни 
меньше. Замечу попутно, что во многих 
случаях «вилка» в штрафах вообще 
исключена и там, где раньше гово- 
рилось «от» и «до», теперь однозначно 
указывается единый размер штрафа, 
причем в ряде случаев он повышен. 

А как же тогда с индивидуализацией 
наказания! 

От принципа никто не отказывается, 
но он должен проявляться в другом. 
Когда за одни и те же нарушения 


Правил следует разное наказание в за- 
висимости от степени их опасности — 
от устного замечания до серьезного 
штрафа или даже лишения водитель- 
ских прав, вот это и есть индивидуаль- 
ный подход. А в остальном все перед 
законом должны быть равны. Это только 
на пользу делу, ибо выбивает почву 
из-под субъективизма. Не на «усмотре- 
ние инспектора», как порой было раньше, 
а точно установленная для всех мера 
наказания. Тогда и не будет ни у кого 
оснований для рассуждений на тему 
«понравился — не понравился» во- 
дитель инспектору. Думаю, что такая 
«индивидуализация» наказания всем уже 
достаточно надоела, если не сказать 
релчё,и о том, что «вилку» сломали, никто 
пожалеет. 

На эту же тему, на наш взгляд, 
и страсти вокруг талона предупрежде- 
ний, который наконец-то, если можно 
так сказать, отправили на пенсию. 

Да, талон к водительскому удосто- 
верению в основном и сохранялся по- 
тому, что мера наказания ставилась 
в зависимость от того,* какое по счету 
нарушение правил движения допустил 
водитель — . первое, второе или третье. 
По-моему, вреда от этого было больше, 
чем пользы. Теперь решили: обойдемся 
без просечек! Нарушил — отвечай, но 
без мнимой персонификации наказа- 
ния и угроз лишиться «прав» только 
потому, что до этого водителя уже 
штрафовали дважды. Ведь не секрет, 
что именно боязнь этого подталкивала 
к взяткам, вынуждала идти на сделку 
с совестью, способствовала разным зло- 
употреблениям. 

Но такая мера, как лишение ссправ», 
все-таки остается... 

В ограниченных случаях. Если наруше- 
ние Правил создало аварийную обста- 
новку или привело к аварии; за управ- 
ление транспортным средством в состоя- 
нии опьянения; при нарушениях правил 
проезда железнодорожных переездов, 
а также когда водитель скрылся с места 
происшествия- Вот, пожалуй, и все. 

Тогда уж закончим разговор о санк- 
циях в новом административном зако- 
нодательстве. Как вы уже сказали, оно 
в ряде случаев пошло и на усиление 
ответственности водителей за нарушение 
правил движения. В каких же! 

Во-первых, ответственности не только 
водителей, но и пешеходов, велосипе- 
дистов, возчиков и других лиц, пользую- 
щихся автомобильными дорогами. Сум- 
ма штрафа увеличена до 5 рублей. 
Заметим, что по вине пешеходов прак- 
тически совершается каждое четвертое 
дорожное происшествие. Так что закон 
отреагировал на степень опасности их 
неосторожности или легкомыслия, эле- 
ментарной недисциплинированности. 

С водителя за пренебрежительное 
отношение к своим обязанностям тоже 
будем спрашивать строже. Скажем, не- 
применение ремней безопасности это 
ведь чистой воды недисциплинирован- 
ность, и ничего больше. По нашим 
расчетам, если бы все водители выпол- 
няли требования Правил, число пост- 
радавших при дорожных происшест- 
виях снизилось бы примерно на 30 
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тысяч человек. К сожалению, по нашим 
данным, пока еще по-настоящему, а не для 
формы пользуются ремнями в среднем 
18% водителей. С этим надо как-то 
бороться. Одна из мер — наказание 
штрафом в 5 рублей. 

Или возьмем такой факт, как не- 
выполнение требования остановиться, ког- 
да работник милиции подал такой 
сигнал водителю. За последнее время 
эти правонарушения приняли весьма 
распространенный характер. Мы пони- 
маем, что часто водитель, извините 
за грубое слово, удирает, чтобы уйти 
от ответственности за какое-то более 
серьезное прегрешение, чем видимое 
нарушение Правил. Тот штраф в 3 рубля, 
который предусматривался в таких слу- 
чаях прежде, вряд ли можно считать 
действенной профилактической мерой. 
Отныне «беглецов» штрафовать будем 
на 20 — 50 рублей или лишать права 
управлять транспортным средством на 
срок до трех месяцев. 

Вдвое увеличен размер штрафа за 
управление транспортным средством в 
состоянии опьянения — 200 рублей. 

Причем такие же санкции будут при- 
меняться к тем, кто уклоняется от 
проведения медэкспертизы. Сделано все 
это по предложениям подавляющего 
большинства водителей и специалистов, 
принимавших участие в обсуждении 
проекта нового законодательства. Общее 
мнение: не надо жалеть пьяниц! 

Да, общество не хочет дальше тер- 
петь это зло. Скажем больше: наши 
читатели в своих письмах на эту тему, 
некоторые из них мы опубликовали 
на страницах журнала, требовали даже 
более крутых мер — пожизненного 
лишения «прав» или изъятия с возвра- 
том его стоимости самого транспорт- 
ного средства... 

Подобные предложения не нашли 
поддержки в законодательных органах. 
Во-первых, потому, что Основы адми- 
нистративного законодательства СССР 
таких санкций не предусматривают. Во- 
вторых, изъятие транспортного сред- 
ства нередко наносило бы ущерб дру- 
гим членам семьи или тому, кто раз- 
решил пользоваться его автомобилем, 
а не тому, кто пьяным сел за руль. 

Борьба за трезвый образ жизни, 
конечно, дело исключительной важно- 
сти, но не будем рассчитывать здесь 
лишь на административные меры. 

В заключение коснемся процедурно- 
го, что ли, вопроса. Вы знаете, что 
прежний, прямо скажем, бюрократи- 
ческий порядок взимания штрафа вызы- 
вал справедливую критику. Составление 
протокола, внесение денег в банк, 
затем обмен временного талона в ГАИ 
уносило немало времени и сил, и не 
только водителей. Как будет сейчас! 

Эту процедуру постарались предель- 
но упростить. Когда водитель или дру- 
гое лицо не оспаривает само нару- 
шение Правил и налагаемый на него 
штраф в размере не более 10 рублей, 
административный протокол вообще со- 
ставляться не будет, а сам штраф мо- 
жет взиматься работником милиции 
на месте, где допущено нарушение, 
естественно, с выдачей квитанции уста- 
новленного образца. В противном слу- 
чае остается прежний порядок. 

Вел беседу Г. ЗИНГЕР 


В пункте 3.6 Правил говорится, в част- 


ности, о 

том, 

что 

водителю запрещается 

управлять 

транспортным средством в бо- 

лезненном 

состоянии или при утомлении. 

Поясните, 

что 

под 

этим имеют в виду. 


У болезненных состояний или утомле- 
ния множество проявлений, в немалой 
степени все зависит от индивидуальных 
особенностей нашего организма. Конечно, 
не при всяком болезненном или утомлен- 
ном состоянии противопоказано управле- 
ние автомобилем или мотоциклом. В идеале 
надежный водитель — это совершенно 
здоровый и хорошо отдохнувший человек. 
Но в реальной жизни всякое бывает. 
Пункт 3.6 Правил указывает на услов- 
ную в определенной степени границу, за 
которой человек не должен управлять транс- 
портным средством: если это болезненное 
или утомленное состояние может угро- 
жать безопасности движения. В таком смысле 
под болезненным состоянием понимается 
расстройство здоровья, не позволяющее 
выполнять привычную работу, — от пло- 
хого самочувствия или головокружения до 
нарушений сердечно-сосудистой деятельно- 
сти и дыхания. Утомление — это значи- 
тельное снижение функциональных возмож- 
ностей организма, наступившее вследствие 
интенсивной или длительной деятельности 
и проявляющееся в падении работоспособ- 
ности, замедлении реакций и т. п. 

Как водителя автопоезда меня интере- 
сует порядок право го поворота на пере- 

крестке. Можн о ли мне выполнять его 

со второй полосы? 

Действительно, пункт 9.5 предоставил во- 
дителям, в первую очередь крупногаба- 
ритных транспортных средств, право от- 
ступать при необходимости от требования 
занимать перед поворотами крайнее пра- 
вое или соответственно левое положение 
на проезжей части (пункт 9.4). Эта запись 
распространяется на всех водителей, ког- 
да по любым причинам, а не только 
из-за размеров автомобиля они не могут 
выполнить такой маневр из стандартного 
положения. У водителей автопоездов или 
сочлененных автобусов и троллейбусов это 
почти неизбежно — иначе направо без 
наезда прицепа (полуприцепа) на тротуар 
или газон простъ не повернуть. Смеще- 
ние состава транспортного средства даль- 
ше от центра поворота позволяет избе- 
жать неприятной ситуации и не наехать 
случайно на пешехода, светофор, опору 
освещения. Но, разрешив водителям та- 
кой способ выполнения маневра. Правила 
вместе с тем обязали их не создавать 
помех другим транспортным средствам и, 
если надо, даже прибегать для этого 
к помощи других лиц. 

Все сказанное не стоит понимать так, 
что водитель крупногабаритного автомо- 
биля, автобуса, автопоезда может пово- 
рачивать направо прямо со второй полосы 
дороги. Допускается лишь сместиться на 
первой полосе влево, причем ровно на- 
столько, чтобы это позволило выполнить 
поворот без съезда задних колес с проез- 
жей части и так, разумеется, чтобы это 
не было неожиданным для других води- 
телей, движущихся рядом. Надо учитывать 
также, что, когда между автопоездом и 
краем проезжей части образуется доста- 
точно широкий коридор, в него могут 
устремиться по невнимательности или не 


разобравшись в обстановке мотоциклисты, 
велосипедисты, а иногда в это простран- 
ство пытается втиснуться какой-нибудь мало- 
опытный водитель легковой машины. Это 
реальные опасности, а потому водителям 
крупногабаритных транспортных средств 
при маневрировании надо быть предельно 
осторожными и внимательными. 

В соответствии с пунктом 11.1 Правил 
водитель обязан снижать скорость вплоть 
до остановки или предпринимать безопас- 
ный для других участников движения объезд 
при возн икновении, как дословно сказано, 

препятствия или опасности. В чем раз- 

личие между этими понятиями? 

Под препятствием Правила имеют в виду 
какой-либо материальный объект на пути 
движения транспортного средства, столкно- 
вение с которым может привести к не- 
благоприятным последствиям. Момент воз- 
никновения препятствия — появление его 
в поле зрения водителя, наличие возмож- 
ности четко опознать его по каким-то 
характерным признакам. Здесь надо учи- 
тывать и фактор внезапности. Если пре- 
пятствие появляется на пути движения 
неожиданно, то время реакции водителя, 
естественно, увеличивается. Обстоятельство 
немаловажное при расследовании причин 
какого-то конкретного дорожного проис- 
шествия. 

Под опасностью подразумеваются дорож- 
ные условия — гололедица, сильный сне- 
гопад, вихрь и т. п. или обстоятель- 
ства, возникшие в процессе движения, — 
поломка транспортного средства, ухудше- 
ние самочувствия водителя и т. п. 

Чтобы предотвратить столкновение с пре- 
пятствием, водитель вправе применить лю- 
бой из предложенных пунктом 11.1 спо- 
собов; торможение, объезд или то и дру- 
гое вместе. Выбор здесь остается за во- 
дителем. Под безопасным объездом сле- 
дует понимать маневр, который не будет 
вынуждать других участников движения рез- 
ко менять направление или скорость. 


Раньше в Правилах говорилось, что на 


перекрестках останавливаться нельзя. 

Сей- 

час сохранилось в них только 

требова- 

ние оставлять 5-метровый просвет 

до 

края 

проезжей части, которую водитель 

уже 

пересек или собирается пересекать 

при 

дальнейшем движении. Значит ли 

это. 

что 

на перекрестках останавливаться 

и стоять 


можно? 


Да, в принципе остановка и стоянка 
в пределах перекрестка не запрещены, 
если соблюдены условия, сформулирован- 
ные в соответствующем разделе Правил. 
В частности, на трехстороннем перекрест- 
ке напротив бокового проезда, если в 
пределах перекрестка проходит раздели- 
тельная полоса или сплошная линия раз- 
метки; на перекрестках с круговым дви- 
жением; у торцовой части бульвара или 
широкой разделительной полосы. А ус- 
ловия известны — в один ряд у края 
проезжей части или на обочине и, как 
минимум, в 5 метрах от края пересе- 
каемой проезжей части. 

С. БАЧМАНОВ, 
научный сотрудник 
ВНИИ МВД СССР 
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Возвращаясь к теме 

«ЗНАКОПАНИЯ» 


Да, имешіо так мы вынуждены были 
назвать публикацию о проведенном жур- 
налом рейде по дорогам Новгородской об- 
ласти (ЗР, 1988, № 8). Он снова выявил 
массу примеров, когда дорожные знаки 
вводили неоправданные запреты и вовсе 
не обусловливались реальной дорожной 
обстановкой. Отклики читателей, как мы 
и ожидали, умножили эти примеры, а 
их география показала, что знакома- 
ния приобрела весьма распространенный 
характер. Конечно, положение меняется 
к лучшему, но очень уж медленно. По- 
этому разговор о необходимости постоян- 
ной работы по совершенствованию орга- 
низации движения прекращать рано. Про- 
должая его, мы публикуем три письма 
из обширной редакционной почты на эту 
тему, а в сокращенном виде — и офи- 
циальный ответ тех, кого журнал крити- 
ковал в своем выступлении. 

От имени многочисленных автотуристов 
хочу пригласить редакцию проехать по 
трассе Донецк — Жданов, по которой еже- 
годно сотни тысяч людей направляются 
к Азовскому морю. Трасса прекрасно, 
подчеркну даже это слово, прекрасно обо- 
рудована. В сравнении с ней дорогу 
Москва — Симферополь можно назвать про- 
селочной. Но какая же здесь процветает 
знакомания! Абсолютно все населенные 
пункты обозначены белыми указателями, 
да еще установлены они километра за два 
до первых домов. Даже если в 100 мет- 
рах от дороги стоят два сарая, все равно 
белая табличка, домов же порой и вообще 
не видно. А сотрудники ГАИ, сняв фу- 
ражки, прячутся в обычных «жигулях» 
с радаром и... Сами понимаете. Уверен, 
что подобная дорога должна иметь ста- 
тус автомагистрали, иначе какой был 
смысл государству тратить такие деньги. 
В населенных пунктах даже железные 
заборы отделяют проезжую часть от тро- 
туаров, движение двухрядное в каждую 
сторону, широкий газон посредине. Не- 
ужели для того строили такую магистраль, 
чтобы ГАИ обложила ее противоестест- 
венными ограничениями? По-моему, здесь 
ей вообще нечего делать. Вот в Крыму, 
например, горные дороги намного слож- 
нее и опаснее, а инспекторов ГАИ на 
трассе, не ошибусь, если скажу, что в 
сто раз меньше. Во всяком случае, донец- 
ких засад там никто не устраивает. 

В. ЧЕРНЯВСКИЙ 
Ворошиловградская область, 
с. Крымское 

Полностью солидарен с авторами ре- 
портажа «Знакомания» в журнале, по- 
стоянным читателем которого являюсь с 


момента его создания. Дорожными зна- 
ками нельзя злоупотреблять. Каждый имеет 
свое назначение, и, прежде чем поставить 
его в том или ином месте, надо тща- 
тельно продумать, а не приведет ли это 
к недоразумениям, не принесет ли знак 
вместо предполагаемой пользы один вред. 
Но сколько еще можно встретить на на- 
ших дорогах проявлений административ- 
ного зуда в виде знакомании. Установят 
знак и не думают о том, каково будет 
водителям да и всем остальным. При- 
меров головотяпства здесь больше чем 
достаточно. Но не могу не привести один 
из своей практики, чтобы не быть голо- 
словным. 

Как-то мне пришлось встречать семи- 
десятилетнего профессора, приехавшего к 
нам в Горький. Прямо с вокзала по- 
вез я его в гостиницу «Москва», где 
ему был забронирован номер. Но к гости- 
нице подъехать мне так и не удалось: 
со всех сторон за два-три квартала ви- 
сели запрещающие знаки. Поэтому после 
неудачных попыток прорваться к гостини- 
це ничего не оставалось как оставить 
машину за три квартала и вести пожи- 
лого человека с больными ногами под 
дождем, посылая проклятья головотяпам, 
так организовавшим движение. В анало- 
гичном положении оказывается человек, 
направляющийся в райисполком, драмтеатр, 
облсуд, облпрокуратуру и многие другие 
организации и учреждения, расположен- 
ные на ставшей пешеходной улице Сверд- 
лова. 

Административный зуд не дает покоя 
некоторым работникам автоинспекции. 
Между тем перестройка обязывает каж- 
дого заниматься своим делом самым добро- 
совестным образом, а не создавать види- 
мость бурной деятельности путем различ- 
ных ухищрений. Знакомания, о которой 
написал журнал, зло гораздо большее, 
чем может показаться на первый взгляд, 
г. Горький В. СУХОВЕРХИЙ 

Журнал «За рулем» я знаю с семи- 
летнего возраста, потому что еще мой 
отец выписывал его с 1965 года. А те- 
перь и я, будучи сам отцом, выписываю 
журнал и с удовольствием и пользой 
для себя читаю. Но пишу в редакцию 
впервые. И побудила к этому статья 
«Знакомания». Возмущен описанным в 
ней отношением ГАИ и дорожных ор- 
ганизаций к водителям. Я сам испы- 
тал его и хочу спросить, доколе же во- 
дители будут чувствовать себя «зайцами» 
на наших дорогах. Не знаешь каждый 
раз, вернешься ли из рейса без просечки 
в талоне или штрафа. Пора уже повсе- 
местно внедрить метод, который вошел 


в жизнь в Белоруссии, где участки дорог 
закреплены за конкретными инспекторами. 
Было бы неплохо, чтобы и их фамилии 
.указывались на щитах у трассы. Чтобы 
каждый водитель знал, кто отвечает за 
это дело. Чтобы действовал общественный 
контроль за работой ГАИ по организа- 
ции движения. 

Тюменская область, 

п/о Лямина Г. ВОЛКОВ 

Из ответа начальника УВД Новгород- 
ского облисполкома С. ПАВЛОВА: 

«Управлением внутренних дел совместно 
с представителями ГУ ГАИ МВД СССР 
статья «Знакомания» рассмотрена. 

Факты установки нестандартных дорож- 
ных плакатов действительно имели место. 
Данные плакаты с указанием ограничения 
максимальной скорости движения без 
согласования с Госавтоинспекцией были 
установлены местными дорожными и ком- 
мунальными организациями по распоря- 
жениям горрайисполкомов. В настоящее 
время разработаны и утверждены дисло- 
кации технических средств регулирования 
дорожного движения для населенных пунк- 
тов области. Нестандартные знаки уби- 
раются или заменяются соответствующи- 
ми ГОСТу. В Валдае и Демянске плака- 
ты сняты. 

В области имеют место нарушения тре- 
бований ГОСТа при расстановке дорож- 
ных знаков в местах производства до- 
рожных работ, за что Госавтоинспекцией 
ежегодно на должностных лиц комму- 
нальных, дорожных и других строитель- 
ных организаций составляется около 100 
административных протоколов, которые на- 
правляются в административные комис- 
сии для принятия мер. 

В 1986 — 1987 гг. количество запрещаю- 
щих знаков 3.24 «Ограничение макси- 
мальной скорости», 3.20 «Обгон запре- 
щен» и 3.27 «Остановка запрещена» на 
дороге Москва — Ленинград сократилось со 
120 до 60 штук. В настоящее время 
дислокация дорожных знаков на автодоро- 
ге Москва — Ленинград пересматривается 
с учетом дифференцирования (по видам 
транспортных средств, времени действия) 
их применения. 

В этом году дислокация указателей 
населенных пунктов также пересматрива- 
ется, и в зависимости от поступления 
знаков будет проведена работа по их 
замене на синий фон. Указатель «Ка- 
менная мельница» снят после проведения 
работ по реконструкции данного участка 
дороги. 

Критические замечания и предложения, 
отмеченные в статье, используются в на- 
стоящей работе по приведению обустрой- 
ства автодороги дорожными знаками в 
соответствие с реальными условиями до- 
рожного движения. 

Статья обсуждена в коллективах дорож- 
ных, коммунальных организаций области, 
среди водителей автотранспортных орга- 
низаций и в СМЭП ГАИ УВД Новго- 
родского облисполкома». 



АВСТРИЯ. В Вене уже больше года дей- 
ствует специальное подразделение дорожной 
полиции, занимающееся охраной окружаю- 
щей среды. Задача его — расследовать кон- 
кретные случаи загрязнения среды, напри- 
мер, слив масла в неположенных местах, 
применение соли для борьбы с гололеди- 
цей (там это запрещено). Сигналы о таких 
фактах поступают от населения. Патруль 
полиции (шесть сотрудников) на автомо- 
биле с радиоустановкой выезжает на место, 
несложными приборами фиксирует случай 
загрязнения. Дела об ответственности ви- 
новных рассматриваются в муниципалитете 
города. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Исследования пока- 
зали, что выбрать в городе оптимальный 
маршрут к тому или другому пункту 
самостоятельно может в лучшем случае 


лишь половина водителей. В среднем они 
из-за этого преодолевают расстояние на 
6,5% больше, чем требуется. Своевременной 
информацией, повышением ее качества мож- 
но сократить эти перепробеги минимум 
втрое, что даст экономию в миллион 
фунтов стерлингов в год. 

БЕЛЬГИЯ. Страна (площадь ее 30 519 км^) 
располагает одной из самых развитых в 
мире сетью автомобильных дорог. Протя- 
женность автомагистралей — 1600 км, обще- 
национальных дорог — 15 000, провин- 
циальных и муниципальных — 95 000, 

велосипедных дорожек — 7800. 

ГДР. Правила движения обязывают води- 
телей, которые допустили загрязнение 
покрытия дороги дизельным топливом или 
маслом, собственными силами устранить 


его или, если они не в состоянии сде- 
лать этого, уведомить дорожную полицию 
о случившемся. Если будет установлено, 
что кто-то игнорировал это требование, 
зная о загрязнении, и на этом месте слу- 
чится ДТП из-за потери сцепления колеса 
с покрытием, такой водитель будет под- 
вергнут административному, а при тя- 
желых последствиях ДТП — уголовному 
наказанию. 

ИТАЛИЯ. В стране сейчас насчитывается 
около 24 миллионов автомобилистов (53,5% 
взрослого населения). Из них 20 миллионов 
регулярно пользуются автомобилем, в сред- 
нем три раза в неделю. Другая цифра. 
Специалисты утверждают, что 72% ДТП 
в стране обусловлены психологическими 
факторами — риском, а то и агрессивностью 
водителей. 
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I. Есть ли нарушения Правил в действиях этого водителя! 

1 — есть 

2 — нет 


VI. Какой из показанных маневров разрешен Правилами 
при такой разметке! 

13 — все маневры разрешены 

14 — только А и Б 

15 — только А 


ІІІ. Можно ли совершать обгон на этом перекрестке! 

5 — можно 

6 — нельзя 


IV. Нарушают ли водители правила остановки! 

7 — нарушают 

8 — только водитель Б 

9 — не нарушают 


V. В какой последовательности должны проехать перекресток 
транспортные средства! 

10 — автобус; автоцистерна; самосвал и такси 

11 — автоцистерна; самосвал и такси; автобус 

12 — автоцистерна; самосвал; автобус; такси 


II. Где должен остановиться водитель в ожидании сигнала, 
разрешающего поворот направо! 

3 — в положении А 

4 — в положении Б 


VII. По какой траектории можно выполнить такой маневр 
на перекрестке! 

16 — по любой 

17 — только по Б 


VIII. Противоречат ли действия водителя легкового авто- 
мобиля требованиям Правил! 

18 — противоречат 

19 — не противоречат 















Если бы существовал у нас дорож- 
ный знак «Ловушка», его с полным 
правом стоило бы установить перед 
этим мостом в г. Пушкино (Москов- 
ская область). На снимках он пока- 
зан с одного и другого направления 
движения. Впрочем, движения ли! С 
одной стороны мы видим знак «Дви- 
жение запрещено» и с противополож- 
ной стороны такой же. Известно, что - 
знаки эти разрешают проезд в зону, . 
которая ими ограничена, только тем 
транспортным средствам, что обслужи- 
вают находящиеся здесь предприятий 
или принадлежат гражданам, прожи- 
вающим, работающим в этой зоне. Но 
кто же живет или работает на мосту! 
Не видно что-то на этих 20 метрах 
ни жилья, ни заводов. Как же пони- 
мать тогда дорожные знаки! О каком 
«местном подъезде» они толкуют! Про- 
сто постоять на мосту и полюбовать- 


ся открывающимся с него видом! Кому 


охота! Водители смеются, указывают 


на нелепость ситуации работникам ГЛИ. 


А те делают вид (или верят в это). 


что у них здесь все в порядке. 



КАКМЫЕЗПИИ 

В зеркале статистики дорожных происшествий 


«Предлагаю на одной из страниц жур 
нала печатать нашу печальную стати- 
стику. К примеру, в конце года или 
каждого полугодия сообщать о количе- 
стве дорожных происшествий, погиб- 
ших и пострадавших в них, о раз- 
мере материального ущерба. Думается, 
подобная информация будет чрезвычай- 
но полезной для всех водителей. Она 
заставит каждого из нас еще раз заду- 
маться, осмотреться вокруг: что же про- 
исходит и почему?» Это написал нам 
А. Осипов из села Слудка Коми АССР. 

И хотя такие материалы уже значи- 
лись в тематическом плане журнала 
на этот год, мы не могли не проци- 
тировать одно из многих писем в нашей 
почте по интересующей всех проблеме. 

Да, правильно, в зеркало статистики 
ДТП надо смотреться почаще, а знать 
правду о несчастьях на дорогах, чтобы 
вылечиться от самоуспокоенности, со- 
вершенно необходимо. На пожелания 
наших читателей мы реагируем лишь 
с одной поправкой: публиковать такие 
сведения придется с определенной за- 
держкой, что связано с длительным 
полиграфическим циклом журнала и 
некоторыми другими причинами. Конеч- 
но, лучше раньше, чем позже, но и из 
предлагаемой информации за сопоста- 
вимый период минувшего года читатели, 
видимо, смогут извлечь уроки, не повто- 
рять старых ошибок. 

Вот общая картина. Скажем прямо: 
хуже нас с вами никто не ездит, 
если иметь в виду, разумеется, страны 
с высоким уровнем автомобилизации. 
Речь не только о количестве ДТП, 
но и о тяжести их последствий. Не 
будем глядеть далеко за океан, по- 
смотрим, что делается у соседей в 
европейском доме. На наших дорогах 
из каждых 100 пострадавших в ава- 
риях погибает 13 человек. В ГДР этот 
индекс тяжести последствий ДТП со- 
ставляет 4,1; в ЧССР — 4,5; в Фин- 
ляндии — 5,4; в Англии — 1,7; в 

ФРГ — 2,0. Абсолютную же цифру 
и произносить страшно: около 40 тысяч 
человек погибает в нашей стране еже- 
годно в автомобильных авариях и около 
270 тысяч получают разной тяжести 
травмы. В общем, поводов для тре- 
воги больше чем достаточно. 

Как же мы ездили в первые шесть 
месяцев минувшего года? 

По сравнению с аналогичным перио- 
дом 1987 года обстановка на дорогах 
продолжала ухудшаться. После несколь- 
ко обнадеживающего старта последовал 
резкий всплеск, и в целом за шесть 
месяцев количество ДТП возросло на 
6,6%, а число погибших увеличилось 
на 16%, раненых — на 7,4%. Треть 
ДТП пришлась на первый квартал и 
две трети — на второй. Причем, если 
у профессиональных водителей дорож- 
ные происшествия, хоть немного, но 
пошли на убыль, то у автолюбителей 
они выросли почти на 20%. 

По-прежнему много бед нам прино- 
сит алкоголь. После известных мер в 
1985 году количество «пьяных аварий» 
стало постепенно уменьшаться. Их доля 
в общем балансе ДТП по вине водителей 
за следующие два года с 35% в сред- 
нем по стране уменьшилась уже до 
20%, и это вселяло надежды. Увы, 
они не сбылись. В 1987 году начался 
небольшой рост — на 1,3%, а в первом 
полугодии 1988-го он составил уже 
6,2%. Заметим, что и тяжесть послед- 
ствий таких ДТП намного выше. Крити- 
чески посмотреть на свое поведение 
мы призываем прежде всего водителей 
в Латвии и на Украине, в Дагестан- 


ской и Татарской АССР, в Хабаровском 
крае, в Брянской, Новгородской, Куй- 
бышевской, Московской, Псковской, 
Свердловской, Смоленской и Тюменской 
областях. Здесь положение в этом смысле 
самое неблагополучное. Причем «отли- 
чаются» снова автолюбители — 80% 

из тех аварий, что случились из-за 
нетрезвого состояния человека за рулем, 
на их совести- 

Конечно, зимой и весной далеко не 
лучшие дорожные условия. Скользко, 
грязно, и надо учитывать это при выборе 
скорости. Треть ДТП случилась на 
скользких дорогах и примерно поровну 
в городах и вне населенных пунктов. 
Правда, надо предъявить счет и дорож- 
никам, а у нас есть основания думать, 
что им не всегда воздается должное 
органами ГАИ. К примеру, в Смолен- 
ской области по статистике из-за неудов- 
летворительных дорожных условий про- 
исходит только 1% ДТП, в Чечено- 
Ингушетии и того меньше — 0,7%, 

а в Северной Осетии таковых вообще 
не числится! В то время как большин- 
ство специалистов на дорожный фак- 
тор относят по крайней мере 15 — 20% 
ДТП. Но все-таки в первую очередь 
обращаемся к водителям: осторожнее 
на скользкой дороге, не забывайте, что 
если на сухом асфальте сцепление шин 
с покрытием достигает 0,8, то уже на 
влажном асфальте этот коэффициент 
снижается до 0,5, на мокром снегу — 
до 0,3, на укатанном — до 0,2, на льду — 
до 0,1. Напоминание, на наш взгляд, 
не лишнее, потому что среди всех 
ДТП столкновения и опрокидывания 
транспортных средств достигли уже поч- 
ти 50%. 

Первое полугодие — время подготов- 
ки к техническому осмотру транспорт- 
ных средств, поэтому к месту пого- 
ворить и о тех неприятностях на доро- 
гах, которые случаются из-за всякого 
рода неисправностей. Кто хочет слова 
«всякого рода» конкретизировать — по- 
жалуйста: каждая третья из «техни- 
ческих» аварий связана с неисправ- 
ными тормозами, каждая пятая — с 
разрывом шин или заклиниванием ко- 
лес, каждая девятая — с поломками 
в рулевом управлении. 

Удельный вес таких происшествий в 
общей статистике, правда, невелик — 
2,2% по отношению к случившимся по 
вине водителей. Но оптимизма не возни- 
кает из-за других цифр: 1 миллион 
800 тысяч транспортных средств с не- 
исправностями, угрожающими безопас- 
ности движения, выявляет ГАИ при 
ежегодном техническом осмотре да еще 
больше 2 миллионов в процессе эксплуа- 
тации. Так что, если бы не этот 
«фильтр», все могло бы быть гораздо 
хуже. Конечно, вина тут и нашего скуд- 
ного автомобильного сервиса и прилавка 
запчастей, но только отчасти, многое 
зависит от внимания к автомобилю 
владельцев и соответствующих служб 
транспортных предприятий. 

В целом первое полугодие дает при- 
мерно 38% всех ДТП за год, а январь 
самый «тихий» месяц. Оно и понятно, 
машин на дорогах почти вдвое мень- 
ше, чем летом, да и погода не распо- 
лагает. Но тех, кто продолжает ез- 
дить или начинает сезон, предосте- 
режем: будьте внимательнее — с мар- 
та кривая аварийности начинает ползти 
вверх. Не помогайте этому личным 
вкладом. И будьте особенно предусмот- 
рительны между 17 и 20 часами: пик 
аварийности в течение суток прихо- 
дится на этот промежуток. 

По материалам 
Главного управления ГАИ МВД СССР 
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«Музей «За рулем» 


ПЕРВЫЙ 

СТАРТ 

«ЗВЕЗДЫ» 

До войны единственным у нас видом 
автомобильного спорта, связанным со 
специальными машинами, были заезды на 
установление рекордов скорости. «Специаль- 
ными», правда, слишком громко сказано. 
В действительности это были шасси обыч- 
ных ГАЗ — А или ГАЗ — М1 с довольно 
кустарными спортивными кузовами. Да 
и их-то едва насчитывался десяток. 

Сразу после окончания войны москов- 
ский инженер Александр Иванович Пельтцер 
выдвинул идею создания именно спе- 
циального автомобиля, гоночного, как гово- 
рится, до мозга костей. Цель — рекорды 
скорости, всесоюзные и международные, 
в «сверхмалолитражном» классе — 350 см^. 
Таких машин тогда во всем мире можно 
было на пальцах перечесть. Всесоюзный 
комитет по делам физкультуры и спорта 
и Министерство автомобильной промыш- 
^ ленности СССР в апреле 1946 года этому 
начинанию дали добро. Для его реали- 
зации создали особую бригаду (распрост- 
раненная формулировка в те годы) при 
ЦКБ Главмотовелопрома — одного из 
главков министерства. Возглавил ее Алек- 
сандр Иванович, а я, двадцатидевятилет- 
ний инженер, стал его помощником. 

Проектировали машину, которую назвали 
«Звездой» — фантазия наша в то время 
едва ли могла подсказать нетрадицион- 
ный вариант, — у Пельтцера дома, в 
переулке Хмелева. Рабочий проект закон- 
чили к июню: энтузиазм спрессовывал 
даже очень плотные сроки. Конечно, во 
многом помогли консультации опытных 
специалистов — главного конструктора 
ЗИСа Б. М. Фиттермана, будущего глав- 
ного конструктора МЗМА А. Ф. Андро- 
нова и инженера ММ3 — московского 
мотоциклетного завода (существовал такой, 
кажется, до 1951 года) С. Н. Семашко. 

ЦКБ помещалось в Серпухове, не близ- 
ко от Москвы. Поэтому производственную 
базу Минавтопром подыскал нам в сто- 
лице — авторемонтные мастерские Мос- 
горисполкома на Красной Пресне. Отдель- 
ные узлы для «Звезды» мы получили 
на МЗМА и ММ3. Работала наша бри- 
гада быстро, даже очень быстро, и 15 сен- 
тября автомобиль был готов. 

Тогда в мире автоспорта произвела фу- 
рор конструкция англичанина Рейда Рейлто- 
на. Он построил машину «Рейлтон Мобил 
Спешел» для побития абсолютного рекор- 
да скорости, кузов которой напоминал 
сплющенную каплю. Пельтцер увидел в 
идее Рейлтона рациональное зерно. Наша 
«Звезда» тоже получила каплевидный ку- 
зов. В его задней части размещались 
двигатель и коробка передач от гоноч- 
ного мотоцикла ДКВ-УЛ350. Это был двух- 
тактный мотор с поршневым нагнетателем, 
выполненный с П-образным расположе- 
нием цилиндров. Он развивал 30,5 л. с. 
при 5500 об/мин, что сорок с лишним 
лет назад для двигателя рабочим объемом 
346 см'^ считалось «весьма много». 

Форсированный, да еще двухтактный 
двигатель работал в очень напряженном 
тепловом режиме, и только водяное охлаж- 
дение решало проблему.' 

Двигатель мы поместили в самом хвосте 
машины, поперек рамы. Крутящий мо- 
мент цепью передавался на редуктор глав- 
ной передачи с коническими шестернями, 
взятый от « Мерсед ес-Бенц-170Ф» и закреп- 
ленный на раме. Подвеску задних* колес 
сделали независимой с качающимися полу- 
осями и поперечной рессорой. Переднюю 




же, как и рулевой механизм, заимство- 
вали от «Москвича — 400». 

Большой проблемой оказались для нас 
шины. «Звезда» была рассчитана на ско- 
рость 160 км/ч, а специальных покрышек 
для этих целей не делали. Остановились 
на мотоциклетных, размером 3,75—19. 
Заказали их ленинградскому «Красному тре- 
угольнику» из натурального каучука, при 
этом использовали серийные пресс-формы. 
Потом, смонтировав шины на колесах 
«Звезды», сточили универсальный протек- 
тор, сбалансировали их и получили же- 
лаемое изделие. 

воздухозаборника в носовой части ку- 
зова делать не стали, дабы не ухуд- 
шать аэродинамику: воздух же к распо- 
ложенному сзади радиатору поступал из 
выреза вокруг сиденья гонщика. 

Сам кузов, выколоченный по шабло- 
нам и склепанный из дюралевых пане- 
лей, состоял, словно мыльница, из двух 
половин. Нижняя была закреплена на 
лонжеронной раме из хромансилевых (сталь 
ЗОХГСА) труб эллиптического сечения 
(62X47 мм), верхняя была съемной. 

Макет машины в масштабе 1:5 мы 
продувзли предварительно в аэродинами- 
ческой трубе ЦАГИ, что позволило до- 
стичь весьма малого коэффициента лобо- 
вого сопротивления — 0,138! 

«Звезда» получилась довольно длинной 
(4200 мм) и широкой (1670 мм), но 
малой высоты (всего 720 мм). Ее масса 
в снаряженном состоянии составила 609 кг. 

Первые испытания провели 23 сентября 
1946 года. Они выявили отдельные дет- 
ские болезни новой конструкции, помогли 
подобрать свечи с нужной тепловой ха- 
рактеристикой, уточнить состав бензино- 
бензольно-спиртовой топливной смеси. 

Отладив машину, мы снова, 28 сентяб- 
ря отправились на 42-й километр Мин- 
ского шоссе под Москвой, тогда это был 
самый лучший его участок: прямой, ров- 
ный, без уклонов. Александр Иванович 
в одном из заездов достиг 148 км/ч. Этот 
результат сменил в наших душах надеж- 
ду на уверенность. Мы знали, что меж- 
дународный рекорд в классе 350 см^ при- 
надлежал итальянцу А. Чеккини. В 1939 
году за рулем «Мошерино» он на дистан- 
ции 1 километр со стартом с хода пока- 
зал среднюю скорость 146,9 км/ч. 


После успешных испытаний Всесоюзный 
комитет по делам физкультуры и спорта 
решил провести заезды на установление 
рекордов скорости. Но ненастная погода — 
дождь, снег, гололедица вынуждали пять 
раз переносить их сроки. 

Наконец 5 ноября мы решились, хотя 
по-прежнему дул ветер, на шоссе местами 
оставалась наледь. Температура возду- 
ха пять градусов холода. В половине 
третьего первый старт. Под надрывный 
рев Пельтцер прогревает двухтактный мо- 
тор. Первый заезд — в направлении 
к Минску. Дистанция — один километр 
со стартом с хода. Три хронометриста 
фиксируют результат секундомерами, вы- 
веренными московской обсерваторией. 

По тогдашним правилам заезд в обрат- 
ном направлении проводился до истече- 
ния 10 минут после первого старта. 
«Звезда» снова на дистанции. Финиш. 
Спортивный комиссар с хронометристами 
определяют среднее время прохождения 
«километровки». Оно равно 25,783 секунды 
и составляет 139,634 км/ч. Это новый 
всесоюзный рекорд и первый на специаль- 
ном гоночном автомобиле советского про- 
изводства. 

На следующий год — снова попытка 
перекрыть международный рекорд. Она ока- 
залась успешной. 29 августа Андрей Ники- 
тович Понизовкин на модернизированном 
автомобиле (он назывался уже «Звезда- 
2») достиг скорости 147,601 км/ч, а 12 
октября того же года поднял рекорд до 
159,645 км/ч. 

Пельтцер уже не выступал как гонщик. 

В ноябре 1946 года он жестоко просту- 
дился, заболел и в результате осложне- 
ния у него отнялись ноги. Но он про- 
должал плодотворно трудиться до конца 
60-х годов и создал в бюро скоростных 
автомобилей НАМИ немало гоночных ма- 
шин. 

Что касается меня, то я вскоре полу- 
чил назначение руководителем бюро го- 
ночных автомобилей Главмотовелопрома, 
образованного в мае 1947 года. Там я 
самостоятельно занимался проектированием 
и доводкой рекордно-гоночных автомоби- 
лей «Пионер» и «Салют», которые вышли 
на испытания в августе 1948 года. Но 
это отдельная история. 

М. ДЕРКОВСКИИ, 
кандидат технических наук 


Особая бригада ЦКБ 
Главмотовелопрома око- 
ло автомобиля «Звезда- 
1». Октябрь 1946 года. 
Пятый слева — М. Дер- 
ковский, рядом в кожа- 
ной куртке и кепке — 
Л. Пельтцер. 


Л. Пельтцер перед 
стартом. 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

Все больше автомобилей, оснащеннь/х 
бескамерными шинами, сходит с кон- 
вейеров наших автозаводов. Все больше 
писем приходит в адрес нашего Клуба 
с просьбой поподробнее рассказать об 


Все новые отечественные легковые 
автомобили оснащаются или будут ос- 
нащаться бескамерными шинами. Пер- 
венцем был ГАЗ — 3102 (1984 год); се- 
годня такими шинами комплектуют ВАЗ — 
1111, ЗАЗ— 1102, ВАЗ— 2108 и «2109», 
ГАЗ — 24-10. В 1989 году к их ряду при- 
соединится АЗЛК — 2141. 

Надо сказать, что с этим делом, как 
и со многим другим в развитии авто- 
мобильной ■ техники, мы изрядно от- 
стали от зарубежных конкурентов. Уже 
в начале 60-х годов ведущие западные 
фирмы начали применять на своих но- 
вых моделях только бескамерные шины 
(автомобилисты со стажем помнят, что 
и у нас тогда была такая попытка, но из- 
за трудностей в эксплуатации она завер- 
шилась тихо и бесславно). В 1987 году 
90% всех легковых шин, произведенных 
в Западной Европе, были бескамер- 
ными. 

В чем же заключаются принципиаль- 
ные преимущества бескамерной кон- 
струкции, предопределившие победу 
над столь привычным и многими го- 
дами проверенным «камерным» вариан- 
том? 

Первое преимущество достаточно 
очевидно: экономические выгоды от сни- 
жения материалоемкости и лучшей тех- 
нологичности изготовления. Но важнее, 
пожалуй, другое: на бескамерных шинах 
ездить безопаснее. 

Что чаще всего происходит при про- 
коле камерной шины? Растянутая тон- 
кая оболочка камеры моментально вы- 
пускает воздух в полость покрышки. 
Оттуда он через вентиляционное отвер- 
стие в ободе устремляется наружу, 
причем с нарастающей скоростью: чем 
меньше остаточное давление в шине, 
тем больше раскачивается вентиль в 
своем гнезде, открывая воздуху почти 
беспрепятственный проход. А дальше, 
если скорость высока и проколота 
передняя шина, следует рывок руля, и 
только опытному водителю с хорошей 
реакцией удается избежать аварии, и то 
не всегда. Прокол задней шины не так 
опасен и менее заметен, но тут другое: 
пока водитель поймет, что произошло, 
и остановит машину, покрышка может 
быть непоправимо «изжевана» (иногда 
для этого достаточно нескольких десят- 
ков метров). Особенно часто такое 
приходится наблюдать на переднепри- 
водном автомобиле, где спущенная зад- 
няя шина мало влияет на управляе- 
мость. 


этих, пока еще непривычных шинах. 
Поделиться информацией мы попросили 
заведующих лабораториями НИИ шин- 
ной промышленности Ю. ЛЕВИНА и Е. ТИ- 
ХАЧЕВУ. Предоставляем им слово. 


Бескамерная шина при- проколе теряет 
воздух медленно. Он уходит только 
через отверстие прокола, а в нем, как 
правило, прочно застревает сам про- 
коловший покрышку предмет. Даже 
неискушенный новичок успевает заме- 
тить нарушение управляемости и спо- 
койно останавливает машину задолго 
до того, как обод начал стучать о до- 
рогу. 

В НИИ шинной промышленности были 
проведены сравнительные испытания ка- 
мерного и бескамерного вариантов шин 
Ех-85 на ВАЗ — 2108. Маршрут включал 
самые разные дороги — от проселка 
до автомагистрали, а шины катались до 
полного износа. Ресурс их выходил в 
пределах от 65 до 90 тысяч киломе- 
тров; на таком пробеге каждая шина 
получала хотя бы один прокол. Каждая 
третья камерная шина разрушилась из-за 
езды без давления при проколе. Ни 
одна бескамерная шина по этой при- 
чине не вышла из строя; падение 
давления в них обычно обнаружи- 
вали только утром, перед выездом на 
трассу. 

Кратко остановимся на конструктив- 
ных особенностях бескамерных шин. 

Главная отличительная особенность 
покрышки — привулканизированный к 
ее внутренней поверхности тонкий слой 


Ремонт бескамерных шин при помощи 
аптечки типа АРБ: слева — заделка про* 
кола пробкой без демонтажа шины; 
справа — постановка грибка в отверстие 
шины, снятой с обода. 




газонепроницаемой резины. Кроме того, 
диаметр посадочной части покрышки 
для большего натяга несколько умень- 
шен, что обеспечивает уплотнение на 
полках обода и препятствует сползанию 
борта при снижении давления. Вентиль с 
обрезиненным корпусом не связан с 
покрышкой, он плотно запрессован в 
отверстие обода. 

Смонтировать бескамерную шину 
можно и на обычный обод, но при этом 
не гарантируется герметичность. Воз- 
можны в этом случае утечки воздуха по 
неровностям полок и через микроде- 
фекты сварного шва. Существует также 
опасность сдвигания борта с полки на 
резких поворотах и при боковом ударе 
шиной о препятствие, а это чревато 
быстрой потерей воздуха. Поэтому ре- 
комендуется эксплуатировать бескамер- 
ные шины только на специальных обо- 
дах. Они сделаны с учетом соблюде- 
ния герметичности, а также имеют не- 
большой кольцевой выступ на полках, 
так называемый хамп, препятствующий 
сдвиганию борта при действии боковой 
силы. 

По понятным причинам монтаж и де- 
монтаж бескамерных шин несколько 
затруднен по сравнению с обычными, 
во всяком случае требует большей ак- 
куратности. Здесь недопустимы чрез- 
мерные усилия и нужно особенно сле- 
дить за тем, чтобы заправленная часть 
борта располагалась в ручье обода. Для 
сохранности борта следует обязательно 
смачивать его мыльным раствором. Де- 
монтаж бескамерной шины без приме- 
нения специальных приспособлений прак- 
тически невозможен: плотная посадка 
и наличие хампа затрудняют отжатие 
борта с полки обода. Приспособления 
такого рода встречаются в продаже, а 
журнал неоднократно рассказывал о 
доступных самоделках. 

Существенная трудность заключается 
и в том, что для накачки смонтирован- 
ной бескамерной шины нужна мощная 
струя воздуха, иначе через щели под не 
севшими на место бортами будет те- 
ряться больше, чем поступает через 
вентиль. Ручной или ножной насос для 
этой операции почти бесполезен, необ- 
ходим достаточно производительный 
компрессор. Иными словами, монтаж 
надо проводить в мастерской или в обо- 
рудованном гараже. Если же обстоя- 
тельства сложились так, что этим при- 
ходится заниматься на дороге, ради- 
кальный выход практически один — оста- 
новить грузовик с пневмоприводом тор- 
мозов и воспользоваться сжатым возду- 
хом из его ресивера. 

Наконец, такое обстоятельство. У 
современных шин расстояние от про- 
тектора до обода невелико. При резком 
наезде на препятствие (выступы, вы- 
боины, которых более чем достаточно 
на наших дорогах) шина полностью 
проминается и удар через сложенную 
боковину передается на обод. При этом 
есть вероятность внутренних поврежде- 
ний боковины (разрыв нитей каркаса), 
за короткое время приводящих по- 
крышку в негодность. Еще чаще стра- 
дает колесный диск: отгибаются закраи- 
ны, деформируются полки обода. Если 
повреждение боковины в равной мере 
угрожает камерным и бескамерным ши- 
нам, то деформация обода представляет 
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серьезную неприятность именно для 
бесиамерных. Во-первых, при ударе 
может произойти быстрая потеря воз- 
духа, и, во-вторых, последующая правка 
обода, даже самая тщательная, далеко 
не всегда способна восстановить гер- 
метичность в соединении полки с бор- 
том покрышки. Вывод прост: для нор- 
мальной эксплуатации современной тех- 
ники нужны благоустроенные дороги, 
а если их нет, то рассчитывать можно 
только на собственную осторожность и 
благоразумие. 

Теперь несколько советов по ремонту 
бескамерных шин. 

Если в пути обнаружен прокол, не спе- 
шите заниматься ремонтными работами. 
Зачастую достаточна подкачка ручным 
насосом, чтобы доехать до гаража или 
мастерской. 

Для заделки проколов у бескамерных 
шин легковых автомобилей выпускают 
автоаптечку АРБ (должна прилагаться 
к автомобилю). В нее входит необ- 
ходимое оснащение: грибки, пробки, 
пластыри, резиновый клей, приспособ- 
ления. 

При небольших проколах (диаметр 
отверстия до 10 мм) можно обойтись 
ремонтными пробками без демонтажа 
шины с обода. Колесо снимают с авто- 
мобиля. Если шина совсем спущена и 
найти прокол не удается, подкачайте 
ее и смочите протектор водой: пузырьки 
помогут обнаружить повреждение. От- 
метьте это место мелом из аптечки. 
Удалите предмет, проколовший шину. 
Затем место прокола (стенки отвер- 
стия) зачищают круглым напильником 
(для облегчения предварительно смажь- 
те его резиновым клеем). В аптечке 
есть рифленые пробки диаметром 7, 

9 и 13 мм, и надо взять ту из них, что на 
2 — 4 мм толще, чем отверстие. Ее 
надевают на металлический стержень 
с рукояткой, смазывают клеем и вводят 
в отверстие так, чтобы буртик уперся 
в поверхность протектора. Делайте это 
осторожно — можно продавить пробку 
внутрь шины. Затем подкачайте шину 
и смочите место ремонта водой для про- 
верки герметичности. Если не выде- 
ляются пузырьки, срежьте буртик но- 
жом и ставьте колесо на место. В слу- 
чае утечки воздуха пробку можно вы- 
дернуть, взявшись плоскогубцами за 
буртик, и вставить другую, большего 
диаметра. 

Более надежен ремонт посредством 
грибка, но для этого требуется снять 
шину с обода. Грибками заделывают 
отверстия диаметром 5 — 10 мм, которые 
обрабатываются как и при ремонте 
пробками. Кроме того, внутреннюю по- 
верхность шины вокруг прокола нужно 
зашероховать теркой и очистить от 
резиновой пыли (смазать резиновым 
клеем и сразу же соскоблить ножом 
вместе с пылью). Затем шерохованный 
участок дважды смазывают клеем с 
просушкой каждого слоя в течение не- 
скольких минут. Металлическую петлю 
(находится в аптечке) смазывают клеем 
и снаружи вводят в отверстие прокола. 
Грибок подбирают по проколу, как и 
пробку, с толщиной ножки на 2 — 4 мм 
больше отверстия. Со шляпки грибка 
снимают пленку, защищающую клейкий 
слой. Конец ножки грибка закрепляют 
в металлической петле (ножка должна 
быть смазана клеем), вводят в отвер- 
стие и плавно подтягивают до плот- 
ного прилегания шляпки грибка к повер- 
хности гермослоя. Шляпку прикатывают 


к поверхности шины имеющимся в 
аптечке роликом (прикатку ведут от 
центра шляпки к краям). Выступающую 
снаружи ножку грибка отрезают • — и 
шина готова к эксплуатации. 

В комплект аптечки входят также 
пластыри разного размера для заделки 
изнутри небольших проколов боковины. 
На снятой с обода шине можно заодно 
упрочнить пластырем места прежних 
проколов, отремонтированные проб- 
ками. 

Приемы ремонта бескамерных шин 
несложны, ими может овладеть любой 
автолюбитель. 


ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 


Несколько лет незад журнал поднял 
вопрос о необходимости внедрения в 
нашу практику эконометрв — доволь- 
но простого прибора, позволяющего 
достаточно эффективно корректировать 
манеру вождения и связанный с этим 
расход топлива. Мы попали в десятку: 
прибор нашел и изготовителя и по- 
требителя (с 1984 года он уже стал 
штатным на новых моделях ВАЗа). 

Сегодня публикуем мнение москов- 
ского автомобилиста, установившего 
эконометр на свою машину. И води- 
теля и его «Волгу» новичком на до- 
роге не назовешь. И тем любопыт- 
нее и ценнее представляются наблюде- 
ния и выводы, к которым приходит 
автор. Итак, слово инженеру О. НЕ- 
СТЕРОВУ. 

ЧТО ДАЕТ 
ЭКОНОМЕТР 

Чтобы сразу внести ясность, скажу, 
что за рулем я достаточно давно — ■ стаж 
превышает 30 лет. И, стало быть, навыки 
мои формировались и совершенство- 
вались тогда, когда лучшим стилем счи- 
талось умение вести машину плавно, 
при малейшей возможности использо- 
вать накат и как можно реже поль- 
зоваться тормозами, даже в городе. 
Такой стиль — о его достоинствах и 
недостатках можно спорить, но не о них 
сейчас речь, — позволял существенно 
экономить топливо. И я не без оснований 
считал, что этой премудростью овладел 
в достаточной мере. 

Однако, после того как я установил 
на свою «Волгу» ГАЗ— 21 эконометр с 
несколько странным и загадочным наз- 
ванием «И», стало очевидно, что свои 
успехи я несколько переоценивал и что 
резервы для совершенствования эко- 
номной манеры езды далеко не исчер- 
паны. 

Считаю нужным напомнить, что эко- 
нометр — это, по сути, прибор, изме- 
ряющий разрежение во впускном кол- 
лекторе двигателя, — только шкала 
здесь не отградуирована в миллиметрах, 
а лишь разбита на три зоны: белую, 
зеленую и красную. Как известно, раз- 
режение зависит от положения дрос- 
сельной заслонки и нагрузки на дви- 
гатель, то есть связано с положением 
педали газа, и косвенно характеризует 
мгновенный расход топлива. 

Установить прибор на автомобиль 


оказалось делом несложным: в ком- 
плекте, кроме самого указателя, на- 
ходились и штуцер и резиновая трубка. 
Да и инструкция давала достаточно 
четкие указания. 

Я выбрал для подключения пробку 
спускного отверстия патрубка, просвер- 
лил ее и нарезал резьбу. Но можно, 
конечно, найти и какой-то иной ва- 
риант. 

После подключения прибор заработал 
сразу. И тут началось самое интересное. 

Если иметь в виду экономичное вож- 
дение, задача водителя проста: надо так 
выбирать режим движения, чтобы стрел- 
ка прибора преимущественно находи- 
лась в белой или зеленой зонах, когда 
в карбюраторе работает только пер- 
вичная камера. Если же стрелка пере- 
ходит в красную зону, значит откры- 
лась вторичная камера, включился эконо- 
майзер или открылся наружный диф- 
фузор карбюратора К-22И. 

Теоретически мне и раньше эти про- 
цессы и зависимости были известны. 
Теперь я получил точный индикатор, 
чутко реагирующий на них, и начал 
строить тактику езды с учетом показа- 
ний стрелки. 

В результате, естественно, езда стала 
более спокойной и равномерной, по- 
скольку плавные разгоны давали воз- 
можность лучше просчитывать ситуацию 
и заблаговременно принимать решения. 
А это, в свою очередь, сразу отрази- 
лось на безопасности движения: стрес- 
совые ситуации стали создаваться го- 
раздо реже. 

Понятно, что эти результаты и послед- 
ствия были, так сказать, заранее за- 
прогнозированы и теми, кто создавал 
прибор, и мной, когда я решил его 
поставить на машину. 

Но затем я стал обнаруживать явле- 
ния, о которых и не предполагал. 

Оказывается, эконометр способен да- 
вать широкую информацию о наруше- 
ниях в работе жизненно важных систем 
автомобиля. 

Например, уменьшение угла опереже- 
ния зажигания сопровождается замет- 
ным снижением разрежения на всех 
режимах. Обратив внимание на это, я 
пришел к практическому выводу и стал 
устанавливать зажигание, следя за стрел- 
кой эконометра и обеспечивая мак- 
симальное разрежение. 

Перебои в работе одной свечи за- 
ставляют стрелку прибора заметно дер- 
гаться на холостом ходу, на других 
режимах показания эконометра сме- 
щаются к красной зоне больше, чем 
обычно. 

При устоявшейся манере вождения 
и некотором навыке в пользовании 
эконометром можно по его показа- 
ниям судить даже о снижении давле- 
ния в шинах и нарушении углов уста- 
новки колес, поскольку в обоих этих 
случаях увеличивается сопротивление 
качению, а это отражается еще ббль- 
шим отклонением стрелки к красной 
зоне. 

Ну, а теперь несколько конкретных 
цифр. Если до установки эконометра 
расход топлива у моей «Волги» со- 
ставлял 10—11 литров на 100 кило- 
метров пути (при движении по шоссе 
со скоростью 60 км/ч), то после уста- 
новки и введения корректив в «ма- 
неру исполнения» расход снизился до 
8,5 литра. Это, как мне кажется, убеди- 
тельно свидетельствует в пользу при- 
бора. 
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РМ€. 1. Схемы ЭК-І: переделанная для работы с БЭСЗ 1слева| и приведенная в инструкции 
к ЭКИ. 


Электронный октвн'корректор ЭК-1, о 
котором писал «За рулем» (1986, N9 8; 
1987, № 1 и 6), предназначен для ис- 
пользования с тиристорными блоками 
зажигания типа «Искра». Многие чита- 
тели спрашивают, что можно сделать, 
чтобы ЭК-1 работал с другими рас- 
пространенными системами — БЭСЗ-1 
и «Электроника». 

Редакция обратилась к разработчику 
прибора инженеру А. СИНЕЛЬНИКОВУ, 
который предлагает свои варианты. 

ЭК-І 

с РАЗНЫМИ 
БЛОКАМИ 


Для работы с бесконтактной элек- 
тронной системой зажигания БЭСЗ-1 
октан-корректор ЭК-1 следует періь 
делать согласно схеме, приведенной 
на рис. 1, слева. Для этого требуются 
следующие элементы: резисторы МЛТ- 
0,125-10к (2 шт.), МЛТ-0,125-39к (1 шт.), 
диод КД209А (2 шт.), транзистор КТ315А 
(1 шт.). Их обозначения на схеме под- 
черкнуты. 

Блок БЭСЗ-1 надо переделать сог- 
ласно схеме на рис. 2. Изменение со- 
стоит в томі что между резистором 
Я14 и коллектором транзистора Ѵ5 вклю- 
чены два диода типа КД526Б (или дру- 
гого с аналогичными характеристиками); 
резистор К1 4-9,1 к заменен на МЛТ-0,125- 
5,6к; вывод для подключения к ЭК-1 при- 
паян к коллектору транзистора Ѵ5. 

Приборы ЭК-1 и БЭСЗ-1 соединяем 
согласно схеме на рис. 3. Обратите 
внимание, что между выводами «К» и 
«2» (последнему соответствует вывод 
на катушке зажигания) включен стаби- 
литрон Д817Г (или В). 

Теперь об «Электронике». При под- 
ключении к блокам этого типа ЭК-1 не 
работает потому, что, во-первых, на- 


пряжение, подводимое к первичной об- 
мотке катушки зажигания, при работе 
с «Электроникой ЗМ-К» имеет непод- 
ходящую форму. При работе с «Иск- 
рой» — • это положительный импульс 
длительностью примерно 70 мкс, а при 
работе с «Электроникой» — синусои- 
дальные колебания, которые продол- 
жаются 'некоторое время и после окон- 
чания искрового разряда в свече за- 
жигания. Именно они портят нормаль- 
ную работу тахометрического устрой- 
ства октан-корректора. Во-вторых, нор- 
мальная работа ЭК-1 нарушается из-за 
наличия на выводе «Г» («Пр») блока 
«Электроника ЗМ-К» двухполярных им- 
пульсов значительной амплитуды. 

Однако применять ЭК-1 с «Электро- 
никой ЗМ-К» все-таки можно. Для этого 
необходимы два дополнительных эле- 
мента: стабилитрон Д817Г (или В) и ре- 
зистор МЛ Т-2— 300 (±30) Ом. 

Стабилитрон включают между про- 
водом вывода «К» прибора ЭК-1 и 
проводом вывода «3» прибора «Элек- 
троника ЗМ-К», аноды — к ЭК-1. Ста- 
билитрон выполняет функцию «ограни- 
чителя по минимуму», не пропуская к 
ЭК-1 паразитные колебания, следующие 
после окончания искрового разряда. 

Резистор включают между проводами 
выводов «4» и «2» «Электроники ЗМ-К» 


или «4*» и «Пр» прибора ЭК-1. Рези- 
стор уменьшает указанные выше им- 
пульсы на выводе «2» до приемлемой 
величины. 

Можно обойтись и без резистора, 
но для этого нужна несложная дора- 
ботка прибора ЭК-1 — введение в его 
схему дополнительного конденсатора 
емкостью 0,47 мкФ, любого типа на лю- 
бое напряжение (например, малогаба- 
ритного К73-17 — 63 В — 0,47 мкФ). Его 
надо включить между базой и эмиттером 
транзистора ѴТ4. Этот конденсатор сов- 
местно с резистором К4 образует фильтр, 
не пропускающий паразитные импульсы 
от вывода «2» электронного блока к 
транзистору ѴТ4. 

В заключение отметим, что описанный 
здесь способ подключения вывода «К» 
прибора ЭК-1 к соответствующему вы- 
воду электронного блока через ста- 
билитрон можно применять во всех 
случаях, когда блок электронного за- 
жигания создает на первичной обмотке 
катушки зажигания колебательный раз- 
ряд, или, иначе говоря, не имеет «раз- 
рядного диода», включенного парал- 
лельно катушке зажигания, а также в 
тех случаях, когда первичная обмотка 
катушки зажигания соединена с «плю- 
сом» аккумулятора. К таким блокам 
кроме «Электроники ЗМ-К» относятся, 
например, «Электроника», «Электро- 
ника-М», «Электроника-ІМ», «Старт». 


Рис. 2. Участок схемы пере- 
деланного блока БЭСЗ-1 для 
работы с ЭК-1. 


Рис. Э. Схема подключения 
ЭК-1 к БЭСЗ-1. 
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своими СИЛАМИ 


СНИМАЕМ 

КОРОБКУ 

ПЕРЕПІУІ 

УкСПУТНИКА» 


в предыдущем номере мы прервали 
работу, слив масло из коробки. Те- 
перь можно извлечь из нее концы при- 
водов передних колес, их в обиходе 
называют полуосями. Для этого, исполь- 
зуя зубило в качестве рычага (точка 
опоры •— бобышка на коробке) и мо- 
лоток, выдвигаем немного приводы из 
коробки (фото 11), а затем вытаски- 
ваем их руками (фото 12). Чтобы они 
не нагружали подшипники в ступицах, 
подвешиваем свободные концы с по- 
мощью проволоки или бечевки. 

Отворачиваем со шпильки гайку, кре- 
пящую верхнюю правую часть силового 
агрегата (фото 13). Отсоединяем от ку- 
зова его заднюю опору, отвернув две 
гайки (фото 14). Снимаем ср шпильки 
коробки наконечник «массового» про- 
вода (фото 1 5), отвернув гайку, а со 
шпильки стартера — «силовой» (толстый) 
провод (фото 16). Снимаем защитный 
щиток с картера сцепления (фото 17), 
отвернув три болта. Затем отворачи- 
ваем три болта, соединяющих картер 
сцепления с блоком двигателя (фото 
18). 

Теперь можно снимать коробку. Здесь 
нужны двое крепких мужчин: один дер- 
жит картер сцепления, другой — ко- 
робку. Покачивая коробку, надо ото- 
двинуть ее от двигателя, чтобы первич- 
ный вал вышел из диска сцепления, а 
затем опустить на подготовленное место. 
Нельзя при этом, отодвинув коробку, 
опирать ее первичным валом на ле- 
пестки диафрагменной пружины сцеп- 
ления (это же требование надо вы- 
полнить и при установке коробки). 

Таким образом открылся доступ к 
механизму выключения сцепления, рас- 
положенному в картере сцепления, а 
также к дискам сцепления и пружине, 
находящимся под кожухом, закреплен- 
ным на маховике двигателя. 

Устанавливаем коробку в порядке, 
обратном снятию. Здесь мы рассказали, 
как снимают коробку при экстренной 
необходимости, когда нет в распоряже- 
нии подъемных устройств. Их завод ре- 
комендует применять для вывешивания 
двигателя, поскольку две из трех его 
опор приходится отсоединять от ку- 
зова. Для поддержания двигателя в это 
время можно использовать и специаль- 
ное устройство — поперечину с крюком, 
устанавливаемую на водосливные же- 
лоба крыльев (поперечина представляет 
собой отрезок стального швеллера, 
уголка и т. п. или толстой доски). Крюк 
зацепляют за скобу, которую крепят на 
левой шпильке выпускного коллектора. 
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ТРИБУНА КЛУБА 

Г ремят цепи в моторах наших «жи- 
гулей». Те, кого заботит состояние ма- 
шины, регулируют натяжение цепи не 
через 10 тысяч километров, как по ин- 
струкции, а в два-три раза чаще. Хотя 
по мере старения двигателя и такие 
хлопоты не всегда помогают. Эту мало- 
приятную ситуацию рассматривает со- 
трудник журнала А. МОИСЕЕВИЧ. 

НАТЯЖИТЕЛИ 

ЦЕПИ 

В четырнадцатимиллионмом парке 
индивидуальных легковых машин больше 
половины — это автомобили ВАЗ. В их 
двигателях используются два типа при- 
водов от коленчатого вала к распре- 
делительному: посредством двухряд- 
ной роликовой цепи и зубчатого ремня. 
Первый пока . преобладает и, видимо, 
сохранит количественное лидерство еще 
довольно долго. 

Чем хорош цепной привод? Во-первых, 
цепь, как бы ни была изношена, ни- 
когда не рвется и в этом плане опас- 
ности для двигателя не представляет. 
Во-вторых, служит она долго. Разные 
источники дают разные цифры ресурса, 
что, кроме всего прочего, вызвано не- 
однозначностью оценки предельного из- 
носа цепи. Если же имеющиеся цифры 
осреднить, получим примерно 125 тысяч 
километров, и это неплохо согласуется 
с выводами из автолюбительской прак- 
тики. 

Чем же цепной привод плох? Главным 
образом шумной, жесткой работой 
и, соответственно, необходимостью ча- 
стых подрегулировок натяжения цепи 
(которые, впрочем, помогают мало и 
ненадолго). Поэтому в новых моделях 
конструкторы ВАЗа отдают предпочте- 
ние зубчатому ремню, несмотря даже 
на то, что его ресурс в два-три раза 
меньше, а за состоянием ремня при- 
ходится неусыпно следить; обрыв чре- 
ват серьезными разрушениями в дви- 
гателе (имеются в виду моторы ВАЗ — 
2108 и «2109»). 

Каковы причины неудовлетворитель- 
ной работы цепного привода в дви- 
гателе ВАЗ? Прежде всего отметим, что 
неравномерная нагруженность любого 
привода к распределительному валу 
изначальна: на один оборот коленчатого 
вала приходится четыре поочередных 
открытия клапанов, каждое из которых 
связано с преодолением усилия пру- 


1 



жин. Кроме того, скорость вращения 
коленчатого вала за время рабочего 
цикла по понятным причинам тоже не 
является постоянной. Применительно к 
цепному приводу все это ведет к коле- 
баниям в ветвях цепи; гасить их должно 
специальное устройство — пружинный 
натяжитель. К сожалению, «жигулевский» 
натяжитель с этими обязанностями явно 
не справляется. 

В приводе наблюдаются и резонан- 
сные явления, и так называемый молот- 
ковый эффект (только он один спосо- 
бен создать шум в 1 ,5 децибела), и 
иные неприятности того же рода, причем 
все они быстро нарастают по мере 
износа цепи. К сожалению, в короткой 
статье мы не можем рассмотреть тех- 
ническую суть упомянутых процессов; 
вероятно, позже удастся вернуться к 
этому вопросу. Пока же зададимся 
другим: можно ли добиться нужного 
эффекта индивидуальной доводкой штат- 
ного натяжителя, скажем, зачисткой, 
шлифовкой и подгонкой его деталей? 
Увы, нет. Какие-то частичные и вре- 
менные улучшения не исключены, но 
для принципиального улучшения работо- 
способности узла нужно менять его кон- 
струкцию. Однако, как показали иссле- 
дования специалистов, две вещи надо 
взять на вооружение. Во-первых, регули- 
ровать натяжение цепи следует в поло- 
жении, когда какой-то кулачок только 
начинает подъем соответствующего кла- 
пана (при работе двигателя в этот мо- 
мент ведущая ветвь привода испытывает 
наибольшую нагрузку). Поймать такое 
положение можно на ощупь, вращая 
коленчатый вал вручную (при отсутст- 
вии опыта лучше делать это с вывер- 
нутыми свечами), или на глаз при сня- 
той клапанной крышке. Во-вторых, затя- 
гивать цангу натяжителя после ре- 
гулировки следует моментом не менее 
4 кгс м. В противном случае ударные 
импульсы со стороны ведомой ветви 
цепи вскоре продавят шток натяжи- 
теля через зажим и вся регулировка 
пойдет насмарку. 

Между тем есть решение, радикально 
меняющее положение дела. Инженер 
Волжского автозавода Е. Никишков, много 
лет занимавшийся исследованием натя- 
жителя, разработал конструкцию этого 
узла, свободную от органических по- 
роков (фото 1). Правда, один неболь- 
шой источник шума в самом натяжи- 
теле при этом остался, но на работе 
привода он не сказывается. Затем ав- 
тор пошел дальше: сделал натяжитель с 
противоударной гидробуферной по- 
лостью, которая при работе мотора 
автоматически и быстро заполняется 
маслом (фото 2). Последней разработ- 
кой стал тот же вариант, но перекон- 
струированный для наибольшей про- 
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стоты изготовления в производственных 
условиях (фото 3). Все три модернизи- 
рованных натяжителя взаимозаменяемы 
со штатным, имеют примерно тот же 
габарит, да и по внешнему виду от- 
личаются мало. Однако, как показали 
эксперименты, они позволяют не только 
заметно уменьшить шумность цепного 
привода, но также благодаря сниже- 
нию импульсных нагрузок и вибраций 
в нем существенно увеличить срок служ- 
бы цепи. К сожалению, эксплуатацион- 
ных испытаний до полного износа не 
проведено — для этого нужно слишком 
много времени. Определение же темпа 
износа на стенде позволяет заключить, 
что долговечность цепи, по самым 
осторожным оценкам, должна повы- 
ситься в полтора-два раза. В реальных 
условиях проверили другое; пробег до 
момента, когда потребуется подрегу- 
лировка натяжения цепи. Он составил 
20 тысяч километров. 

Почему же завод не поспешил вос- 
пользоваться трудами собственного изо- 
бретателя? Надо полагать, главное об- 
стоятельство заключается не в тех- 
нологических и организационных труд- 
ностях, а в отношении к цепному при- 
воду как к неперспективному, уходя- 
щему в прошлое. 

Однако, повторюсь, в парке эксплу- 
атируемых машин цепной привод будет 
доминировать еще долго (отдельный 
вопрос: а надо ли вообще при хорошей 
доводке конструкции от него отказы- 
ваться?). Поэтому, уверен, многие авто- 
мобилисты были бы благодарны государ- 
ственному предприятию или коопера- 
тиву, которые взялись бы за серийное 
производство натяжителя Никишкова. 
Посмотрите еще раз на фото: для 
хорошего завода — не такая уж слож- 
ная штука! Надеемся, что энтузиасты 
найдутся, а редакция со своей стороны 
окажет им содействие в установлении 
контакта с разработчиком. 

В заключение несколько слов тем, 
кто загорится желанием сделать модер- 
низированный натяжитель для себя и 
своими руками. Автор, сохраняя права 
на разработку, не может представить 
редакции рабочие чертежи изделий. По 
этой же причине он не вступает в инди- 
видуальную переписку по натяжителю 
даже «в порядке исключения». Поэтому 
обращаться с просьбами на эту тему не 
стоит. Придется подождать, когда новые 
натяжители появятся на прилавках. 


Модернизированные натяжители цепи при- 
вода к распределительному валу, разра- 
ботанные Е. Никишковым: 1 — механиче- 
ский вариант; 2 — гидробуферный ва- 
риант; 3 — гидробуфериый вариант с 

улучшенной технологичностью. 
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Не стоит, неверное, убеждать сегодня 
владельцев автомобилей в том, что си- 
стема смазки двигателя, от которой во 
многом зависит срок его службы, тре- 
бует их тщательного внимания. Можно 
понять и стремление наиболее пыт- 
ливых усовершенствовать данную си- 
стему. Один из путей к этому — взять 
под контроль работу масляного фильтра, 
с тем чтобы менять его в зависимости 
от фактического, а не предполагаемого 
состояния. 

Наш читатель А. Степанов с этой 
целью встроил в фильтр двигателя 
«Москвич — 412» сигнализатор открытия 
перепускного клапана (ЗР, 1987, N9 9). 
А сегодня кандидат технических наук 

A. ХРУЛЕВ, инженеры Ю. ХРУЛЕВ и 

B. ЛИЙН рассказывают о результатах 
эксплуатации модернизированного фи- 
льтра в системе смазки «жигулей». 

очей 

РАССКАЗАЛ 

ФИЛЬТР 

Для тех, кто интенсивно эксплуатирует свои 
автомобили, то есть проезжает за год 20 — 
30 тысяч километров, особое значение имеет 
долговечность двигателя. Часто именно он 
первый требует ремонта через четыре- 
пять лет, хотя остальные узлы и агрегаты, 
в том числе кузов, при соответствующем 
обслуживании еще способны послужить не 
один год и не один десяток тысяч кило- 
метров. 

Думается, многим знакома картина: вроде 
бы и все, что положено по инструкции, 
делал, а, глядишь, двигатель стал «громче», 
потом распредвал застучал, а к 80 — 100 ты- 
сячам уже ощутимо уменьшилась мощность, 
из выхлопной трубы вовсю валит синий дым, 
расход масла такой, что впору заливать его 
одновременно с заправкой бензином. 

Неизбежно ли это? Что нужно сделать, 
чтобы двигатель прослужил как можно доль- 
ше? Рассмотрим сначала, какие его части 
и почему наиболее подвержены износу. В 
первую очередь назовем детали цилиндро- 
поршневой группы, ремонт которых наиболее 
трудоемок и дорог. Как показывает прак- 
тика, наибольший износ наблюдается в верх- 
ней части зеркала цилиндра, куда доходит 
компрессионное кольцо. Основная при- 
чина — резкое увеличение усилия, с ко- 
торым кольцо прижимается к зеркалу ци- 
линдра, вызванное ростом давления газов 
при сгорании. В принципе само по себе это 
не страшно, если бы не два обстоятель- 
ства. Первое — очень тонкая пленка масла 
на поверхности зеркала из-за смывания его 
капельками бензина, поступающими из кар- 
бюратора (особенно это характерно для 
холодного двигателя). Второе — наличие в 
масле и топливо-воздушной смеси твердых 
частиц (пыли, продуктов износа деталей). 
В результате между зеркалом цилиндра 
и поршневым кольцом вблизи верхней мер- 
твой точки пленка масла практически раз- 
рывается и наступает режим, близкий к су- 
хому трению, при котором твердые частицы, 
попадающие в двигатель, играйэт роль 
абразива. По этим же причинам относи- 
тельно сильному износу подвержены не- 
хромированные чугунные поршневые кольца. 
В то же время такие детали, как вкладыши 
и коленчатый вал, благодаря обильной смаз- 
ке изнашиваются меньше. В некоторой 
степени это относится и к деталям газо- 
распределительного механизма. 

Если смывание масла бензином устранить 
трудно — здесь подходят только ради- 
кальные методы (например, переход на га- 
зовое топливо, при котором ресурс цилин- 
дров и колец увеличивается более чем 


на 50%), то с твердыми частицами, сокра- 
щающими срок службы двигателя, можно 
эффективно бороться. Во-первых, поддер- 
живать в исправности систему очистки воз- 
духа. Во-вторых, тщательно фильтровать 
бензин, поступающий в карбюратор. Это 
обеспечивает применяемый штатно в пос- 
ледних моделях ВАЗа и АЗЛК и постав- 
ляемый для продажи фильтр тонкой очистки 
топлива с картонной вставкой. 

Третье, и, пожалуй, самое важное направ- 
ление в сохранении долговечности дви- 
гателя — это очистка масла и эффективная 
работа системы смазки. Тут важно все — - 
от необходимого объема масла до неко- 
торых особенностей конструкции и изготов- 
ления деталей. Поэтому остановимся более 
подробно на основных факторах, влияющих 
на работу масляной системы. 

Уровень масла, безусловно, не должен 
опускаться ниже метки «мин». Это всем 
известно, но не все регулярно его кон- 
тролируют. И если в морозную погоду не- 
прогретому двигателю резко дать газ, картер 
может на время оказаться без масла, — 
будучи холодным, оно не успевает сте- 
кать обратно в картер. Возникающее при 
этом масляное голодание увеличению ре- 
сурса отнюдь не способствует. На авто- 
мобилях, имеющих указатель давления 
масла, этот режим можно определить по 
падению давления при резком увеличении 
частоты вращения коленчатого вала, однако 
смещение стрелки прибора не всегда бро- 
сается в глаза. 

Рассмотрим подробнее важнейший эле- 
мент смазочной системы — фильтр. Он 
должен обеспечить хорошую очистку масла 
на протяжении всего срока службы. К 
сожалению, фильтр двигателей ВАЗа, в отли- 
чие, например, от фильтра мотора «Моск- 
вич — 41 2», таким свойством не обладает 
(см. ЗР, 1988, № 2). 

Его картонный элемент так называемого 
объемного типа обеспечивает улавливание 
частиц размером 12—15 мк в порах (объеме) 
картона. Однако более крупные частицы 
оседают на внешней поверхности картона, 
от которой легко отстают. При перепаде 
давления на фильтре выше 0,06 — 0,08 МПа, 
когда открывается перепускной клапан, зна- 
чительная часть этих накопившихся частиц 
вновь поступает в систему и к деталям. 
Естественно, их износ увеличивается. 

Масляный фильтр двигателей «Москвич — 
412», напротив, устроен так, что при засоре- 
нии элемента и открытии перепускного 
клапана масло поступает из входного отвер- 
стия непосредственно в выходное, а все 
продукты износа и загрязнения, задержан- 
ные фильтрующим элементом, остаются в 
корпусе. 

Для изучения процесса очистки масла в 
двигателе ВАЗ нами был испытан экспе- 
риментальный масляный фильтр, выполнен- 
ный по схеме, близкой к фильтру «Моск- 
вича», когда подача и отвод масла от фильт- 
рующего элемента осуществляются сверху. 

В корпусе фильтра установлены пере- 
пускной клапан, срабатывающий при пере- 
паде давления 0,06 — 0,065 МПа, и датчик 
перепада давления (засорения фильтра). 

Что же сообщил нам этот «говорящий» 
фильтр за 100 тысяч километров пробега? 

1. Наличие в двигателе интенсивно изна- 
шивающихся деталей намного уменьшает 
срок службы фильтрующего элемента. Так, 
установка «стучащего» некондиционного рас- 
предвала привела к засорению фильтра и, 
естественно, открытию перепускного кла- 
пана уже через 300 километров. Кстати, не 
мелкими, а сравнительно крупными части- 
цами, о чем говорит тот факт, что работо- 
способность элемента была восстановлена 
промывкой в бензине. Ездить с таким мо- 
тором — это буквально ездить без фильт- 
ра, на масле с примесью абразива, то есть 
сознательно губить все детали в отдель- 
ности и мотор в целом. 

2. После пуска двигателя с загрязненным 
масляным фильтром, давно уже требую- 
щим замены, сигнализатор перепада дав- 
ления срабатывает даже при высоких оборо- 
тах не сразу, а через некоторое время — 
от нескольких секунд до 5—7 минут. Это 


значит, что множество крупных частиц, 
скопившихся на поверхности фильтрующего 
элемента, после остановки двигателя осе- 
дает на дно цилиндра. Если элемент снять и 
промыть в бензине (вместе с внутрен- 
ней полостью цилиндра, на дне которой 
заметен черный осадок), то можно прое- 
хать еще 500 — 800 километров, так как пере- 
пад давления у промытого фильтра не пре- 
высит максимального значения. Таким обра- 
зом, это подтверждает наше предположе- 
ние о неудачной конструкции фильтров 
ВАЗ, у которых после открытия перепуск- 
ного клапана крупные частицы, задержанные 
фильтром, вновь поступают в систему смазки. 

3. На новом двигателе в результате при- 
работки деталей в масло попадает большое 
количество металлической пыли, видимой 
даже невооруженным глазом. Для старого 
двигателя характерен, как правило, повы- 
шенный расход масла по причине износа 
поршневых колец или маслоотражательных 
колпачков. При сгорании масла образуются 
частички углерода, оседающие на стенках 
цилиндров и попадающие в систему смаз- 
ки. Кроме того, увеличенные зазоры в парах 
трения приводят к росту динамических наг- 
рузок и к более интенсивному износу. 
Поэтому на старом двигателе, так же, как и 
на совсем новом, масляный фильтр засо- 
ряется довольно быстро. 

4. Фильтр лучше менять раньше, чем 
позже. Реальный срок службы масляных 
фильтров двигателей ВАЗ не превышает 
7 тысяч километров, о чем говорит быстрое 
почернение масла после такого пробега, 
а также частое открытие перепускного кла- 
пана фильтра. Указанные в инструкциях 
10 и 15 тысяч километров, наверное, соот- 
ветствуют более высококачественным мас- 
лам, чем применяемые всеми нами. 

5. Зимняя эксплуатация автомобиля ведет 
и повышенному износу деталей двигателя 
из-за позднего поступления масла к парам 
трения при пуске и смывании масла со сте- 
нок цилиндра плохо испаряющимся бен- 
зином. Поскольку ускоренный износ — это 
и уменьшение срока службы фильтра (в 
среднем на 25 — 30%), зимой фильтр надо 
менять чаще. 

6. Более вязкое летнее масло М12Гі, 
используемое летом вместо всесезонного 
М6з/10Г|, примерно на 5 — 10% увеличивает 
ресурс фильтрующего элемента. 

7. Многие автолюбители одно время увле- 
кались добавлением в масло применяемого 
в ряде отраслей промышленности порошка 
дисульфида молибдена (крупного помола), 
полагая, что это увеличит ресурс двига- 
теля, Как показали наши исследования, 
это заблуждение. Даже если частицы по- 
рошка меньше размеров пор в фильтрую- 
щем элементе, очень проблематично после 
добавления порошка в масло отделить одну 
частицу от другой. В результате они обра- 
зуют гранулы, которые тут же забивают 
фильтрующий элемент, а попадание таких 
гранул к парам трения увеличению ре- 
сурса не способствует. 

8. Степень засоренности, а стало быть 
эффективность работы любого фильтра, 
целесообразно контролировать при помощи 
сигнализации перепада давления или дат- 
чика открытия перепускного клапана, о чем 
уже писал журнал «За рулем». Особенно 
это необходимо для фильтров ВАЗ. Сигна- 
лизатор можно разместить в специальном 
переходнике, наподобие того, который уста- 
навливается на двигателе ВАЗ — 2105. 

Применение электронного сигнализатора 
недостаточного уровня масла особенно 
эффективно на новых отечественных авто- 
мобилях — ВАЗ — 2108, «2109» и АЗЛК— ■ 
2141, не имеющих указателей давления 
масла. Поскольку по сложности и трудоем- 
кости изготовления сигнализатор находится 
приблизительно на уровне других автомо- 
бильных электронных устройств, его произ- 
водство может быть освоено одним из 
промышленных предприятий, выпускающих 
автомобильную электронику. 

В заключение скажем, что если у вла- 
дельца автомобиля нет возможности усовер- 
шенствовать смазочную систему, то уж сле- 
дить за ее нормальной работой он обязан, 
выполняя требования инструкции. 
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«Слышали по радио, что состоялся большой трансконтинентальный пробег на легковых 
автомобилях. Сообщите, пожалуйста, об втом поподробнее». 

Письма с таким вопросом и телефонные эвонки стали поступать а редакцию. Мы по- 
просили рассказать об этом событий технического руководителя пробега инженера- 
испытателя из НАМИ Кирилла Юрьевича СЫТИНА. 

ТРАНСКОНТИНЕНТАЛЬНЫЙ 


Путевые заметки 

Девятнадцатого июля 1988 года вечером на 
• площади Красных латышских стрелков в Риге 
выстроились девять автомобилей с надписью 
на капоте «Трансконтинентальный автопробег 
88». На эстраде, сменяя один другой, гремят 
оркестры, сотни провожающих, торжествен- 
ный митинг. Последнее напутствие Совета 
ветеранов Красных латышских стрелков. 

В сопровождении эскорта из антикварных 
автомобилей принимают старт две «Таврии» 
ЗАЗ— 1102, ВАЗ— 2108, ВАЗ— 2109, два «Мо- 
сквича» АЗЛК— 2141, ГАЗ — 3102 и два опытных 
образца микроавтобуса РАФ — 22038. Спидо- 
метры начинают отсчитывать первые кило- 
метры многотрудного пути через всю страну. 

Этот автопробег был организован Минавто- 
промом’ СССР, ТАСС, Гостелерадио СССР и 
обществом «Знание». Его спонсорами высту- 
пили 21 отечественная и четыре зарубежных 
фирмы. Поэтому все автомобили были оклее- 
ны красочными эмблемами «Шелл», «Оливет- 
ти», московского центра «Люкс», объединения 
«Рубин» и многих других советских и иност- 
ранных предприятий, что позволило пополнить 
лицевой счет пробега рублями и долларами. 

Водителями были квалифицированные ис- 
пытатели и опытные спортсмены. Один экипаж 
был скомплектован из представителей об- 
щества «Знание» — трех профессоров, вклю- 
чая руководителя пробега Ю. Гущо; в даль- 
нейшем его состав увеличился до пяти чело- 
век. 

Перед испытателями была поставлена зада- 
ча оценить качество изготовления и надеж- 
ность серийных легковых автомобилей нового 
поколения и провести их сравнительную экс- 
пертную оценку в равных дорожных и клима- 
тических условиях. Предстояло также охарак- 
теризовать качество дорог, уровень техниче- 
ского сервиса и медицинского обслуживания 
на них и ознакомить широкие слои населения 
по пути следования с новой автомобильной 
техникой. Забегая вперед, скажу, что наиболь- 
ший интерес вызывали «Москвич» и «Таврия», 
которых за Уральским хребтом практически 
еще никто не видел. 

Автомобили, участвовавшие в пробеге, спе- 
циально не отбирали, все после обычной 
сборки прошли обкатку от 500 до 1000 кило- 
метров и положенное по инструкции техни- 
ческое обслуживание. И все же от серийных 
собратьев они отличались нештатной защитой 
картера двигателя, полевыми радиостанция- 
ми, дополнительными бензобаками, сигналь- 
ными маяками на крыше, защитой фар и ря- 
дом других дополнений. Все это оказалось 
нелишним и избавило от многих дорожных 
неприятностей. 

Опытные образцы модернизированного 
микроавтобуса РАФ— 22038 имели большой 
люк в крыше, который полюбили не только 
телефоторепортеры, но и водители-испытате- 


ли, поскольку температура в салоне нередко 
достигала +50°. Из других отличий РАФа 
следует назвать переднюю подвеску типа 
«качающаяся свеча», передние дисковые тор- 
моза и более мощный двигатель. 

Первая встреча, а их на нашем пути было 
множество, состоялась на границе псковской 
земли. И уже здесь мы смогли понять, что 
автопробег нужен не только Мииавтопрому, 
но и очень многим, для кого автомобиль не 
просто средство передвижения, а неотъемле- 
мая часть их жизни. Нас засыпали сотнями 
вопросов, касающихся и конструкции машин 
и проблем, связанных с ними. Например, 
о качестве дорог и их обустройстве, об устра- 
нении дефицита автомобилей, повышении их 
роли в современном селе и т. д. Естественно, 
эти «конференции» не способствовали выпол- 
нению графика движения. Поэтому мы по- 
стоянно догоняли график, чаще всего за счет 
времени для отдыха, техосмотра, приготов- 
ления пищи. И в полное нарушение законов 
о труде наш рабочий день продолжался по 
12—13 часов, из которых 7— '8 приходилось 
на дорогу, а остальное — на общение с людь- 
ми. 

Миновали Москву, Горький, поворот на 
Ульяновск. Шоссе захлебывается от непрерыв- 
ных потоков транспорта; выбоины и недоста- 
точная ширина не позволяют двигаться рит- 
мично — разгон, обгон, торможение, какая тут 
может быть производительность перевозокі 
Нам объясняют, что идет реконструкция, 
но все новые насыпи и подходы к недостроен- 
ным мостам заросли бурьяном. Типичный дол- 
гострой. 

На одном из перегонов увидели скопление 
машин: столкнулись два КамАЗа. Когда мы 
подъехали, прошло около часа с момента 
аварии, но ни милиция, ни «скорая помощь» 
еще не прибыли. Не знаю, были ли у кого-ни- 
будь в машинах обязательные аптечки, но 
навыков по оказанию первой помощи у тол- 
пившихся вокруг водителей явно не было, 
никто даже не пытался оказать ее пострадав- 
шему. Наша колонна остановилась. Одну ма- 
шину послали вперед искать телефон, чтобы 
вызвать милицию и «скорую». Телефон нашли 
за 25 километров на почте, которая работает 
только днем. Когда вернулись, наш врач 
профессор Роаль Герке из рижского мед- 
института уже убирал инструменты. Прождав 
час и убедившись, что жизнь пострадавшего 
водителя вне опасности, мы тронулись даль- 
ше, так и не встретив ни «скорой», ни ГАИ. 

Как же беспомощны водители и их пасса- 
жиры на наших дорогах, сколько жизней уно- 
сит не оказанная своевременно помощьі 

Увы, на всем дальнейшем пути мы убеди- 
лись: это типичная ситуация, особенно в За- 
уралье, Сибири и на Дальнем Востоке. Ни 
помощью, ни оперативным управлением дви- 


жения на дорогах всерьез никто не занимает- 
ся. За Уралом даже не все посты ГАИ имеют 
телефонную связь, на их вооружении только 
маломощные рации. Одним из вариантов ре- 
шения этого жизненно острого вопроса мог- 
ло бы стать срочное оснащение всех автомо- 
билей для междугородных перевозок и авто- 
бусов того же назначения рациями, работаю- 
щими на постоянной волне. 

За Уралом дороги с асфальтовым покрыти- 
ем уже столь неровные, что похожи скорее 
на специальный вибростол. Все время проби- 
вает подвеску. Особенно достается «тавриям», 
они легче, их все время «сбрасывает» с шос- 
се; чем выше скорость, тем больше нужно 
подруливать; гудят пластмассовые панели. За- 
то двигатели у них приемистые, хорошо тянут, 
экономичны. Можно сказать, машина удалась, 
но кое-что придется подработать по заме- 
чаниям экспертов. 

Еще раз убедились в хороших качествах 
переднеприводных «лад-спутников». В отли- 
чие от предшественников даже большие вы- 
боины они проходят неощутимо для пасса- 
жира, прекрасно маневрируют на любой ско- 
рости, только помни о дисках, а то не заме- 
тишь, как помнешь обода колес. А у «таврий» 
уже нет живого места, как говорят спортсме- 
ны, обода стали «квадратными» — низкопро- 
фильные 13-дюймовые шины не для россий- 
ских дорог. 

«Москвич» привлекает всеобщее внимание 
формой, просторным салоном. Водители-экс- 
перты разделяют это мнение. Они отмечают 
хорошее расположение органов управления, 
удобство пользования коробкой передач, хо- 
рошую систему вентиляции, эффективность 
отопления. А вот сиденья водителя и передне- 
го пассажира неудобны, на плохой дороге и 
при высоких скоростях они «не держат», по- 
этому пассажиру нужен поручень над дверью, 
по аналогии с задними дверьми; имеющийся 
подлокотник на передней двери по конструк- 
ции ненадежен, плохо закреплен. Оставляет 
желать лучшего и герметичность салона. Хо- 
рошо зарекомендовавший себя двигатель 
ВАЗ — 2106 для автомобиля этого класса не- 
достаточно мощен, особенно это сказывается 
на разгонах, затяжных подъемах, горных до- 
рогах. ВАЗы нового поколения в этом отноше- 
нии непревзойденны, хотя у них двигатель 
рабочим объемом 1,3 литра... 

Ехать трудно, под колесами шипит расплав- 
ленный асфальт (там, где он естьі), девятый 
день не прекращается жара. Выбираешь из 
двух зол: открыл окно — ■ пыль, закрыл — 
духота. Вот бы кондиционері 

Опять дорожный «сюрприз» — проехать в 
Новосибирск по дороге государственного 
значения М-51 практически невозможно, а 
она ведь обозначена в атласе автомобильных 
дорог жирной полосой. Принимаем решение 
повернуть в Казахстан на город Карасук. 
Этот объезд не только удлинил наш путь 
на 200 километров, но и стал очередным экза- 
меном для машин. Дорога на Карасук могла 
соперничать только со специальными доро- 
гами автополигона, предназначенными для 
форсированных испытаний подвески и кузова. 
Временами десятки километров едем в обла- 
ках пыли, видимость до 10 — 15 метров. Для 
безопасности растягиваем колонну на 5-~'6 ки- 
лометров, но все равно разъезды со встре- 
чными машинами приводят к непредвиденным 
ситуациям, иногда очень острым. 

Новосибирск. Первая полуторадневная сто- 
янка. Тщательный осмотр машин, замена за- 
битых пылью фильтров. Не считая вмятин 
на днище кузова и ободах колес да «звездо- 
чек» на ветровых стеклах и фарах, все на 
удивление цело и в порядке. 

О дорогах, а вернее о бездорожье, сейчас 
говорят все, единодушно поддерживаются 
и принимаются постановления об их развитии, 
совершенствовании и обустройстве, которого 
практически нет. Для нас, участников ав- 
топробега, проблема дорог остро сфокусиро- 
валась во времени и пространстве. За сравни- 
тельно короткий период многотысячекило- 
метрового пути от западных до восточных гра- 
ниц мы на себе познали, не говоря уж о наших 
машинах-труженицах, к чему привело и не- 
удержимо ведет пренебрежение к дорогам, 
задержка их строительства и улучшения. А 
ведь мы увидели только «фасад», так называе- 
мые главные дороги. 
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Опыт конструирования автомобилей в на- 
ших условиях показывает, что для достижения 
только общепринятого ресурса и надежности 
легкового автомобиля мы должны прежде из- 
менить состояние дорог. А пока конструкторы 
при проектировании машины среднего класса 
заведомо перетяжеляют ее на 80 — 90 килог- 
раммов по сравнению с зарубежными ана- 
логами. А »то в свою очередь приводит к по- 
вышению расхода топлива и снижению дина- 
мических показателей, перерасходу остро- 
дефицитных запчастей, излишним матери- 
альным и трудовым затратам. А в целом — к 
снижению производительности и удорожа- 
нию всей эксплуатации. 

Всюду нас встречали вопросом: когда же мы 
сможем купить автомобиль? Нам говорили, 
что только автомобиль и, естественно, дорога 
смогут сдержать миграцию населения из сел 
в город. А первый секретарь Петуховского 
райкома партии (Курганская обл.) Е. Васи- 
люк прямо обратился: дайте нам возможность 
помочь в строительстве новых автозаводов, 
население готово предоставить в кредит день- 
ги в обмен на гарантированную возможность 
купить машину. По мере продвижения на вос- 
ток, включая Камчатку, такое предложение 
выдвигалось все настойчивее и настойчивее. 

Многие руководители районов говорили о 
необходимости концентрации имеющихся 
многочисленных разноведомственных дорож- 
но-строительных управлений в одном с глав- 
ной целевой задачей как можно скорее за- 
кончить сооружение «московского тракта», 
так как это и экономически выгоднее при 
строительстве местных дорог. А «московский 
тракт» — это и автобусное регулярное сооб- 
щение, и снижение потерь при вывозе урожая, 
и приближение села и городу... 

Все обеспокоены погодой, старожилы го- 
ворят, что дальше Читы нам не пробраться. 
Предсказания сбылись полностью, но не по 
причине ненастья, проезд на автомобиле в 
Благовещенск даже в хорошую погоду воз- 
можен только по зимнику. Зимы ждать не 
стали, а с помощью местных властей, под 
взглядами очереди томящихся «частников», 
начали погрузку, добыв остродефицитные же- 
лезнодорожные платформы. 

Через трое суток выгружаемся, не доеажая 
100 километров до Благовещенска. 

Впервые отоспавшиеся водители рвутся к 
рулю, и ночью движемся к городу. Утром 
переправа через полноводную Бурею — и 
опять по щебеночному шоссе пылим к Биро- 
биджану. Затем Хабаровск, Уссурийск, сер- 
пантины сопок Сихотэ-Алиня. Выглянуло солн- 
це, и на нас стремительно накатывается чудо- 
город, взбирающийся террасами на высокие 
холмы. Имя ему Владивосток. 

Произошло это в 15 часов 19 августа 1988 го- 
да. А утром мы сделали то, что задумали 
еще в далекой Риге, когда перед стартом 
окунули колеса наших автомобилей в Балтий- 
ское море. Водители-испытатели ВАЗа и АЗЛК 
Николай Макеев и Юрий Воробьев первыми 
подставили их под накат прибоя в Амурском 
заливе. Заветная мечта испытателей — пере- 
сечь всю страну — стала реальностью. 

Послесловие. В продолжение всего пути 
проводилась комплексная экспертная оценка 
каждого участвующего в пробеге автомобиля 
не менее чем тремя водителями, которые по 
единой методике и пятибалльной системе оце- 
нивали их по 150 конструктивным и эксплуата- 
ционным параметрам. Как пример приведу 
несколько вопросов, предложенных эксперту 
для ответа: удобство входа и выхода, раз- 
мещение пассажиров в салоне, удобство по- 
льзования стеклоподъемниками, замками 
дверей, доступность агрегатов, инструмента, 
запасного колеса. Широкий круг вопросов 
по эргономическим и ездовым качествам, 
включающих досягаемость органов управле- 
ния, усилия на педали, оценку динамики, топ- 
ливной экономичности, склонность к заносу 
и т. п. 

Ответы экспертов после обработки позво- 
лили выявить не только достоинства и не- 
достатки каждой модели, но и оценить ее в 
целом. Так, по мнению экспертов, средняя 
оценка в баллах для соответствующего авто- 
мобиля распределилась следующим образом: 
ВАЗ— 2109 — 4,7; ВАЗ— 2108 — 4,6; «Моск- 
вич— 2141» — 4,5; ЗАЗ— 1102 — 4,4; ГАЗ— 
3102 — 4,4 балла. 


СППШОЧНАЯ СЛУЖБА 


МОАП И АВТОМОБИЛЬНЫЕ 
САЛОНЫ 

«Кто определяет, где и когда будут дей- 
ствовать очередные автомобильные сало- 
ны, — спрашивает С. Марченко из Белго- 
рода, — ив каких городах будут они в 
1989 году?» 

Календарь международных автомобильных 
выставок ежегодно утверждается Между- 
народной организацией автомобильных про- 
мышленников (МОАП). В нынешнем году 
такие смотры легковых машин (Л) .и гру- 
зовиков (Г) пройдут в следующих городах: 
12—22 января — Брюссель (Г); 2 — 12 фев- 
раля — Амстердам (Л); 9 — 19 марта — Же- 
нева (Л); 24 марта — 2 апреля — Белград 
(Л, Г); 18—25 апреля- Турин (Г); 13—21 
мая — Барселона (Л, Г); 14—24 сентября — 
Франкфурт-на-Майне (Л, Г). 

ДО ТРЕХ ПОПЫТОК 

«с первого раза я не сдал экзамен по Пра- 
вилам дорожного движения в ГАИ, — пишет 
Б. Кореиьков из Одессы. — Сколько еще по- 
пыток можно предпринять!» 

Отвечает начальник регистрационно-экза- 
менационного отдела при МВД СССР В. Мел- 
кий. 

В соответствии с «Положением о порядке 
допуска водителей к управлению транспорт- 
ными средствами, приема экзаменов и выда- 
чи водительских удостоверений для лиц, про- 
шедших подготовку в учебных организациях», 
повторный экзамен, как теоретический, так и 
практический, назначается не ранее чем через 
пять дней. При этом для пересдачи практиче- 
ского экзамена необходима дополнительная 
подготовка в объеме пяти часов. 

Количество попыток сдачи экзамена по пра- 
вилам и основам безопасности движения не 
ограничено, а практический разрешается сда- 
вать не более трех раз. После этого потре- 
буется повторно пройти в учебной органи- 
зации полный курс обучения вождению транс- 
портного средства. 


О МАШИНАХ для 
БЕЗДОРОЖЬЯ 

« Заинтересовался статьей «Внедорожные 
транспортеры» («За рулем», 1988, Не 11), — 
пишет Е. Пилиноа из Чебоксар. — В каких 
книгах можно подробнее прочитать об их 
теории и конструктивных особенностях!» 

Приводим список литературы. Агейкин Я. С. 
Вездеходные колесные и комбинированные 
движители. — М., Машиностроение, 1972. 
Аксенов П. В. Многоосные автомобили. 
Теория общих конструктивных решений. — 
М., Машиностроение, 1980. Бочаров Н. Ф., 
Гусев В. И. и др. Транспортные средства на 
высокоэластичных движителях. — 
шиностроение, 1974. Бурков М. 


циализированный подвижной состав автомо- 
бильного транспорта (3-е издание). — М., 
Транспорт, 1979. Гринчѳнко И. В., Розов Р. А, 
и др. Колесные автомобили высокой про- 
ходимости. — М., Машиностроение, 1987. 
Крживицкий А. А. Снегоходные машины. — 
М., Машгиз, 1949. Малиновский Е. Ю., 
Гайцгори М. М. Динамика самоходных ма- 
шин с шарнирной рамой. — М., Машино- 
строение, 1974. Плешков Д. И. Колесные 
тягачи и шасси строительных и дорожных 
машин. — М., Машиностроение, 1966. Яске- 
вич 3. Ведущие мосты. — М., Машино- 
строение, 1985. 

«ТАВРИЯ» ДЛЯ 
ИНВАЛИДОВ 

«Слышал, что электромагнитное порошко- 
вое сцепление (ЭПС), широко применявшееся 
на автомобилях «Запорожец» с ручным 
управлением, снято с производства из-за 
частых отказов. Каким же будет привод сцеп- 
ления у «Таврии» для инвалидов!» — спраши- 
вает В. Кожухарь N3 Кривого Рога. 

На модификациях «Таврии» ЗАЗ — 11028 и 
ЗАЗ — 11029 предусматривается использова- 
ние автоматического электровакуумного при- 
вода сцепления (ЭПС). Как видите, аббревиа- 
тура осталась та же, но расшифровывается 
она иначе. 

КАК СТАТЬ 
ПРОФЕССИОНАЛОМ 

«Могу ли я повысить водительскую квали- 
фикацию и получить удостоверение на право 
управления автотранспортными средствами 
категорий «В» и «С», если прошел обучение 
и имею удостоверение категории «В» с отмет- 
кой «без права работы по найму»!» — спраши- 
вает В. Овчиннн из Подольска Московской об- 
ласти. 

Всесоюзным научно-методическим центром 
профессионально-технического обучения мо- 
лодежи разработаны учебный план и програм- 
ма «Переподготовки (повышения квалифика- 
ции) водителей индивидуального автомобиль- 
ного транспорта на право управления ав- 
тотранспортными средствами категорий «В» и 
«С». Они согласованы с Главным управлени- 
ем ГАИ МВД СССР и утверждены Госкоми- 
тетом СССР по профтехобразованию. 

Программа обучения рассчитана на 3,5 ме- 
сяца и включает 490 часов занятий. Вне сетки 
учебного времени проводится практическое 
вождение на автомобилях, относящихся к ка- 
тегории «С», в объеме 30 часов. По оконча- 
нии курса учащиеся сдают внутренний теоре- 
тический экзамен в учебной организации по 
устройству и эксплуатации автомобиля и прак- 
тический экзамен по вождению, а затем прак- 
тический экзамен в ГАИ. 

Курсы по повышению квалификации созда- 
ются при автошколах и СТК ДОСААФ при 
наличии достаточного для формирования 
группы количества желающих. 

Справка получена в отделе по подготовке 
кадров для народного хозяйства УВТП ЦК 
ДОСААФ СССР. 


М., Ма- 
С. Спе- 


ЭКОНОМРАЛЛИ «ЗА РУЛЕМ» 

ПРИГЛАШАЕМ УЧАСТНИКОВ 

Редакция журнала и Рижский политехнический институт приглашают всех желаю- 
щих — владельцев стандартных отечественных автомобилей выйти на старт екоиомралли 
«За рулем». В ѳтих необычных еще соревнованиях победит тот, кто сможет проехать на 
одной заправке наибольшее расстояние по трассе Рига — Москва. Для победителей 
учреждаются ценные (можно сказать, очень ценные для автомобилистов) призы. 

Предвидя, что желающих может оказаться намного больше, чем это определено По- 
ложением о соревнованиях, организаторы предусматривают отбор участников с помощью 
лотереи. 

Старт екоиомралли в июне. Заявки редакция «За рулем» принимает до 26 апреля (дата 
определяется по почтовому штемпелю), 
более подробную информацию читайте в следующем номере журнала. 
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ЭКЗАИЕН НА ДОИУ 


Ответы НВ задачи, помещенные на стр. 21 

Правильные ответы — 2, 4, 5, 8, 12, 13, 
16, 18. 

I. Пересечения с дорогами, по которым 
организовано одностороннее движение, не 
относятся к местам, где запрещен раз- 
ворот (пункт 9.9). 

К. В ожидании стрелки надо останавли- 
ваться у стоп-линии перед светофором, 
который регулирует движение в намечен- 
ном направлении (пункт 7.5). 

III. Этому водителю обгонять на перек- 
рестке можно: ведь он находится на глав- 
ной дороге (пункт 12.3). 

IV. В общем случае Правила не запре- 
щают остановку и стоянку и на перекрест- 
ке при соблюдении определенных усло- 
вий. В показанной ситуации таким услови- 
ем является просвет в 5 метров от края 
пересекающихся проезжих частей (пункт 
13.7). 


'З ѴѴГЯШМВІМШНШПРЯВІВПГ 


V. Водители автоцистерны и самосвала 
находятся на главной дороге, имеют преи- 
мущество перед остальными, а между со- 
бой определяют очередность по «правилу 
правой руки». Водитель такси при повороте 
должен не создавать помех автобусу и по- 
этому проезжает перекресток в послед- 
нюю очередь (пункты 9.1 и 14.10). 

Ѵі. Линию 1.11 со стороны прерывистой 
разрешено пересекать без всяких ограни- 
чений, а при завершении обгона — • и со 
стороны сплошной (приложение 2, пункт 
1 ). 

VII. Правила не предписывают какую-то 
определенную траекторию движения по 
перекрестку при развороте, а требуют 
лишь занять соответствующее исходное 
положение. Дальше же при отсутствии 
направляющих линий разметки водитель 
вправе сам выбирать удобный для него 
путь (пункт 9.4), 

VIII. На дорогах, где для двусторонне- 
го движения есть четыре полосы и более, 
выезжать на левую сторону вообще запре- 
щено (пункт 10.2). 



КОНТРОЛЬНОЕ ЗАДАНИЕ 


Ответы на задачи, помещенные на І-й стр. вкладки 

Правильные ответы: 3, 4, 7 

I. Толщина льда в 16 см при температуре окружающего воздуха 0“С вполне 
достаточна для движения автомобиля снаряженной массой до 2 тонн. Утолще- 
ние льда на каждые 5 см допускает увеличение нагрузки примерно на 1 тонну. 

II. Минимальное давление в шинах, при котором допускается движение, — 
160 кПа (1,5 кгс/см’^). Скорость при этом не должна превышать 10 км/ч, иначе 
возможно повреждение обода колеса. При увеличении давления на каждые 
100 кПа (1 кгс/см^) разрешается увеличивать скорость на 10 км/ч. 

ІИ. При движении по заснеженному косогору боковое сцепление колес с опор- 
ной поверхностью меньше, чем на твердом грунте. Возможно сползание автомо- 
биля. При достаточной поперечной устойчивости допускается движение на 
подъем с небольшим углом. 


Всеволод Вячеславович 
РОГОЖИН 



После непродолжительной болезни оборва- 
лась жизнь Всеволода Вячеславовича Рого- 
жина — крупного специалиста советского 
мотоциклостроения, члена редколлегии жур- 
нала «За рулем» в течение четверти века. 

С молодых лет посвятил он себя созданию 
мотоциклов, мотоспорту и много сделал в 
этой области для страны. Начало его трудо- 
вой деятельности пришлось на 30-е годы, 
когда в Ижевске разворачивалось массовое 
производство отечественных мотоциклов, на- 
капливался опыт их конструирования, ис- 
пытаний, эксплуатации. В 1Ѳ29 году Всево- 
лод Вячеславович — слесарь-механик, а уже 
в 1934 году, после окончания Московского 
механического института — главный конст- 
руктор существовавшего тогда ижевского 
мотоциклетного завода и с этого времени — 
горячий поборник и пропагандист моториза- 
ции. Он был среди тех, кто организовывал 
первые дальние мотопробеги на ИЖах, в том 
числе и женский, за ходом которых следи- 
ла страна, а участников принимал Серго Ор- 
джоникидзе — нарком тяжелой промышлен- 
ности. Первые мотокроссы в Ижевске, зая- 
вившем тогда о себе как об одном из центров 
мотоспорта, проходили по инициативе и при 
участии В. В. Рогожина, считавшего, что кон- 
структору полезно быть и спортсменом. 

Убежденность в том, что мотоцикл, мото- 
спорт способны сделать жизнь миллионов 
людей, и прежде всего молодых, разнооб- 
разнее и содержательнее, глубокие знания, 
новаторство и энергия выдвинули Всеволо- 
да Вячеславовича на главные роли в нашем 
мотоциклостроении и мотоспорте. 

В 1942 году во время войны его переводят 
в Серпухов, где он организует предприятие 
по ремонту трофейной мототехники, требо- 
вавшейся фронту. Вскоре после победы он 
создает и становится во главе Центрального 
конструкторского бюро мотоциклостроения 
Минавтопрома СССР, которое было со вре- 
менем преобразовано во ВНИИ мотоциклет- 
ной промышленности — инженерный и ис- 
пытательный центр отрасли. Около двадцати 
лет его директором был Всеволод Вячеславо- 
вич, 

В. В. Рогожин в течение ряда лет избирал- 
ся председателем Федерации мотоспорта 
СССР, членом технической комиссии ФИМ. 
При его активной помощи наши ведущие 
мотоааводы стали участниками мотоолимпи- 
ад, а мотоспортсмены вышли на зарубежные 
трассы в кроссе, шоссейно-кольцевых гонках, 
моторалли. 

Всеволод Вячеславович Рогожин не знал 
усталости. До последних дней, хотя ему и 
перевалило за восемьдесят, он работал в соз- 
данном им институте, живо интересовался 
мотоциклетной жизнью. Орденами и медаля- 
ми отмечен его трудовой путь. 

Это был человек отзывчивый на чужую 
боль, доступный, добрый и потому любимый 
всеми, кто его знал. Таким он останется в 
нашей памяти. 


32 ЗА РУЛЕМ 2/89 



СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


итоги НАШЕГО КОНКУРСА 


За прошлый год в редакцию поступило 
около 1200 писем с предложениями для раз- 
дела «Советы бывалых». 91 наиболее интерес- 
ное из них было опубликовано. Жюри кон- 
курса определило три самых полезных и ори- 
гинальных по автомобильной тематике и од- 
но — по мотоциклетной. 

Первое место присуждено А. ПРУДНИКУ из 
Читинской области, установившему, что при 
движении в сильные морозы масляный фильтр 
в двигателе «Москвич — 412» переохлажда- 
ется, вследствие чего масло, минуя фильт- 
рующий элемент, в^>звращается в систему 
неочищенным. Он предложил применять 
чехол для утепления фильтра («За рулем», 
1988, № 10). 

Второе место отдано В. СТЕБУЛОВУ из 
г. Эртиль Воронежской области, нашедшему 
оригинальный способ отогрева замерзшего 
случайно радиатора, — поменяв полярность 
подключения электрического вентилятора, он 
заставил его гнать теплый воздух от двига- 
теля на радиатор («За рулем», 1988, N9 5). 

Третье место присуждено В. и А. ЛАПШО- 
ВЫМ, разработавшим доступный и эффек- 
тивный способ защиты автомобильных колес 
от коррозии с использованием эпоксидного 
клея («За рулем», 1988, № 11). 

По мотоциклетной тематике приз присуж- 
ден В. РАХИМОВУ из г. Казани, предложив- 
шему шкив для двигателя мотоколяски СЗД, 
позволяющий пускать его при помощи бе- 
чевки, как лодочный мотор («За рулем», 1988, 
№ 7). 

Все они получат ценные призы. 

Как и в предыдущие годы, редакция приг- 
лашает читателей принять участие в очеред- 
ном «Конкурсе бывалых». 

Напомним, что предложения, касающиеся 
тормозов, рулевого управления и освещения, 
не рассматриваются, так как установить их 
влияние на безопасность движения очень 
трудно. 

Не стоит присылать и советы по исполь- 
зованию деталей, узлов и агрегатов, не посту- 
пающих в открытую продажу. 

Все полученные редакцией предложения 
рассматриваются специалистами и жюри, 
заключение которых служит основанием для 
публикации в журнале. При большом объеме 
материал может быть напечатан в «Клубе 
автолюбителей». Рецензии редакция не вы- 
сылает. 

Победителей, как всегда, ждут призы. 

Желаем успехов! 


Если потерялась пробка от банки автомо- 
бильной аккумуляторной батареи, ее с успе- 
хом может заменить полиэтиленовая пробка 
от большой винной бутылки (из-под шам- 
панского и др.). 

Достаточно сделать в ней вентиляционное 
отверстие (нагретым Г-образно согнутым 
гвоздем) диаметром 2 мм, как показано 
на рисунке. Наружная поверхность пробки 
при этом остается чистой, потому что 
газы выходят сбоку. 

А. ТРОФИМОВ 

г. Ташкент 


Пробка 

для 

батареи. 



В «Спутнике» ВАЗ — 2108 и «2109» для 

повышения прочности кронштейна, к кото- 
рому присоединена растяжка рычага у перед- 
него колеса, я сделал накладку (см. рисунок) 
из стального листа толщиной 3 мм. Ставлю 
ее на кронштейн под головки болтов. 

А. МИРОНОВ 


г. Кишинев 





Для облегчения пуска двигателя автомоби- 
лей в морозные дни нередко применяют 
разные устройства, обеспечивающие множест- 
во искр в свечах зажигания. Предлагаю 
еще одно, доступное каждому автомоби- 
листу. 

Берем распространенное реле РС527 (или 
РС528) и переделываем его из нормально 
разомкнутого (на рисунке слева) в нор- 
мально замкнутое (на рисунке справа). Для 
этого извлекаем его из корпуса и плоско- 


губцами перегибаем контактную пластину 
2. Упором 1 устанавливаем зазор 0,5 — 1,0 мм 
между сердечником и якорем. 

Установив собранное реле в автомобиль, 
подключаем его через подходящий тумблер 
к низковольтному выводу на распределите- 
ле, где подсоединен конденсатор. 

При подаче питания на реле контакты 
работают с частотой около 300 Гц, что зависит 
от упругости пружины. Такое реле безотказно 
служит на «Москвиче — 412» уже много лет. 

Р. ШАРИФУЛЛИН 




г. Ижевск 


Реле РС527 (слева — до 
переделки, справа — после 
переделки): 1 — упор; 2 — 
пластина. 



У двигателей «Москвич — 412», если стало 
поступать масло в камеру сгорания и заб- 
рызгивать свечи, рекомендуется заменить уп- 
лотнительные резиновые кольца клапанов. 
Приобрести их трудно и менять довольно 


Дополнительное уп- 
лотнение стержня 
клапана: 1 — • допол- 
нительное резиновое 
кольцо; 2 — сухари; 

3 — опорная шайба; 

4 — стержень клапа- 
на; 5 — штатное ре- 
зиновое кольцо. 



сложно, я достигаю результата более простым 
способом. 

Из дюритового шланга бензопровода, при- 
меняемого в автомобиле, вырезаю восемь 
колец толщиной 5 мм. В них с одной стороны 
снимаю под углом 45° внутреннюю фаску 
шириной около 2 мм. Эти кольца надеваю 
на выступающие концы стержней клапанов, 
как показано на рисунке, для чего достаточ- 
но ослабить регулировочные винты и снять 
наконечники. Верхняя плоскость кольца долж- 
на быть заподлицо с торцом стержня. 

Кольцо, плотно облегая стержень, закры- 
вает маслу путь в камеру сгорания. 

И. СЛЕПОВ 

Мордовская АССР, 
г, Инсар 



У мотоцикла нет указателя уровня топли- 
ва. Конечно, со временем приходит опыт 
и привыкаешь на глаз определять более 
или менее точно, сколько его осталось 
в баке. Но я решил, что нет смысла 
гадать там, где можно пользоваться точ- 


ными данными, и дооборудовал топливный 
бак простейшей мерной трубкой, действую- 
щей на принципе сообщающихся сосудов. 

В баке (см. рисунок) сверлим два отвер- 
стия по диаметру полых болтов (такие болты 
с поворотными угольниками применяются в 



Топливный бак с мер- 
ной трубкой; 1 — 

бак; 2 мерная 

трубка; 3 — поворот- 
ный угольник. 


гидросистемах всевозможных механизмов); 
стыки уплотняем медными шайбами. Прозрач- 
ную трубку, соединяющую угольники, про- 
кладываем вдоль ребра бака, что предохра- 
няет ее от случайного повреждения. Под 
трубкой наклеиваем шкалу. Деления на нее 
наносим при тарировке. После этого целе- 
сообразно покрыть ее бесцветным лаком. 

Ф. ИСКАНДАРОВ 

г. Набережные Челны 








Индекс 70321 


гп кцим 


- 

Зар^пем 


Цена 1 руб. 


«СОКОЛ-650» 

(ГДРІ 




Одно из конструкторских бюро сущест- 
вовавшего в конце 40-х — начале 

50-х годов советско-немецкого акционер- 
ного общества «Автовело», размещавше- 
еся в Хемнице (ныне Карл-Маркс-Штадт), 
взялось за создание машины для пер- 
венства мира в кольцевых автомобиль- 
ных гонках. Возглавлял бюро совет- 
ский администратор В. Мышкин, а глав- 
ным конструктором был немецкий ин- 
женер П. Виттбер. Концепция машины 
базировалась на идеях, воплощенных 
в довоенных гоночных «ауто-унионах»: 
расположенный сзади двигатель, плоская 
лонжеронная рама из 85-миллиметровых 
труб, торсионная подвеска всех колес 
(передних — на продольных рычагах, 
задних — типа «де Дион»), коленча- 
тый вал на роликовых подшипниках, 
тормоза с четырьмя колодками каждый. 
Коробка передач размещалась не позади 
главной передачи, а между ней и дви- 
гателем — необычное для того времени 
решение. 

Опытные образцы машин, получивших 
наименование «Сокол-650», были по- 
строены и испытаны в марте 1952 года. 
Тогда же летом одна из них была пред- 
ставлена на первенстве Москвы по ли- 
нейным автомобильным гонкам. Дви- 
гатель ее не был соответствующим об- 
разом отрегулирован, и высоких резуль- 
татов достичь не удалось. Для выступ- 


ления же на чемпионате мира в те 
годы в только что образованной ГДР 
и в СССР не было ни гонщиков, ни 
гоночной команды. Интересная с тех- 
нической точки зрения машина быстро 
стала экспонатом транспортного музея 
в Дрездене. Несколько раз ее снимали 
в кино, в частности в фильме 50-х 
годов «Соперники за рулем». 

Год постройки — 1951; двигатель: 

число цилиндров — 12, рабочий объем — 
1990 см^, система питания — 4 верти- 


кальных карбюратора «Солекс», мощ- 
ность — 152 л. с. /11 2 кВт при 8000 
об/мин; трансмиссия: сцепление — двух- 
дисковое, коробка передач — пятисту- 
пенчатая; шины; передние — 5,50-— 17, 
задние — 6,50 — 17; размеры, мм: дли- 
на — 3800, ширина — 1500, высота — 
950, база — 2550; колея колес: пе- 
редних — 1240, задних — 1250; масса 
в снаряженном состоянии — 790 кг; 
запас топлива — 150 л; наибольшая 
скорость — 260 км/ч. 


иМЕРСЕДЕС-БЕНЦ-В196 

(ФРГ) 


» 


Р уководство фирмы «Даймлер- 
Бенц» в обстановке строжайшей 
секретности приняло решение о 
подготовке с 1952 года к участию 
в чемпионате мира. Под руко- 
водством технического директора 
Ф. Наллингера и директора спор- 
тивного отделения Р. Уленхаута 
к работам над моделью «В196» 
было привлечено до 1200 человек. 

Дебют на чемпионате 1954 года 
«Мерседес-Бенц-В196» вызвал сенса- 
цию. Автомобиль представлял собой сгу- 
сток самой передовой технической мыс- 
ли: десмодромный (без пружин) меха- 
низм газораспределения, роликовые под- 
шипники коленчатого вала, непосредст- 
венный впрыск топлива, пространствен- 
ная рама-ферма из 25-миллиметровых 
труб, тормоза, вынесенные из колес 
для уменьшения неподрессоренных масс 
(передние — диаметром 380 мм, зад- 
ние — 300 мм), и многое другое. Пер- 
воначально кузов машины охватывал 
колеса, как на спортивном автомобиле. 
Двигатель был сильно наклонен вправо, 
и карданный вал проходил к распо- 
ложенной за главной передачей короб- 
ке передач слева от сиденья гонщика. 
Аэродинамически совершенный, такой 
кузов, однако, не оправдал себя на 
трассах с большим количеством пово- 


ротов, и для них машина имела кузов 
с открытыми колесами (его отличающие- 
ся параметры приведены в скобках). 
Автомобиль с отіфытыми колесами, хотя 
и имел на 28% б^ольшее лобовое сопро- 
тивление, был на 40 кг легче, и гонщик 
мог уверенно ориентироваться на слож- 
ных трассах. 

На машинах модели «В196» старто- 
вали аргентинец X. Фанхио (дважды, 
в 1954 и 1955 гг., завоевавший титул 
чемпиона мира), англичанин С. Мосс, 
а также гонщики из ФРГ — К. Клинг, 
Г. Германн, Г. Ланг. В 1954 году они 
выиграли четыре этапа первенства мира, 
а в 1955 году — пять. 


Год постройки — 1954; двигатель: 

число цилиндров — 8, рабочий объем — 
2496 см , система питания — непосред- 
ственный впрыск при помощи аппарату- 
ры «Бош» высокого давления, мощ- 
ность ~ 280 л. с. /206 кВт при 8700 об/мин; 
трансмиссия: сцепление — однодисковое, 
коробка передач — пятиступенчатая; 
шины: передние — 6,00 — 16, задние — 
7,00 — 16; размеры, мм: длина — 4420 
(4185), ширина — 1695 (1560), высота — 
890, база — 2350 (2210); колея колес: 
передних — 1330 (1334), задних — 1350 
(1346); масса в снаряженном состоянии 
920 (880) кг; запас топлива — 250 л; 
наибольшая скорость — 290 км/ч. 


( 


